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Tassa kvalitatiivisessa tutkimuksessa selvitettiin  Jamsan seudun
potentiaalisten liikkennebiokaasun suurkdyttdjien arvoja
hankintapdatoksenteon takana. Biokaasuun sekd arvoihin liittyvaa
teoriaa  esitellddn kattavasti tdmdn tutkimuksen ndkokulma
huomioiden. = Tutkimukseen  valittiin ~ harkinnanvaraisesti =~ 8
organisaatiota eri toimialoilta ajosuoritteen rajoittuneisuuteen seka
ajoneuvokannan laajuuteen perustuen. Tutkimusaineisto hankittiin
teemahaastatteluin, joiden pohjalta aineistosta loydettiin arvoja
ilmentdvid ilmauksia. Namd tunnistetut arvot nimettiin ja jaettiin
arvoluokkiin. Ndiden perusteella ldydettiin tutkimuskysymyksiin
vastauksia. Vaikuttavimmat arvot potentiaalisten suurkayttdjien
keskuudessa liikennebiokaasuun liittyen olivat taloudellisuus,
nykyaikaisuus, olosuhteiden luotettavuus sekd toimivuus, ja ndiden
kohdalla mielipiteet organisaatioiden vélilld olivat yhtenevit.
Kokonaisuudessaan biokaasun liikennekdytt6on ja polttoaineen
ympdristoystavillisyyteen suhtauduttiin positiivisesti, mutta useat
tekijat vaikuttavat todellisiin paatoksiin.
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1 JOHDANTO

Huolimatta siitd, ettd kaasun polttoaineteknologia on ollut tiedossa jo
kauan, on liikennebiokaasu uusi polttoaine Suomen markkinoilla.
Kuitenkin Euroopan Unioni asettaa tavoitteita biopolttoaineiden méaran
kasvattamiseksi liikenteessd ja Suomen valtio aikoo védhentdd
riippuvuuttaan tuontipolttoaineista — ndiden kautta avautuu uusia
liiketoimintamahdollisuuksia  niin  biokaasulle = kuin  muillekin
vaihtoehdoille. Vaikka taméd tutkimus keskittyy biokaasuun, tulee
muistaa, ettd useita eri vaihtoehtoisia polttoaineita tarvitaan, jotta
asetettuihin tavoitteisiin padstaan.

Liikenteen pddstdt ovat erittdin suuret, joten my0s péddstdjen
vahentdmisessd potentiaali on suuri. Biokaasun
ajoneuvopolttoaineliiketoiminta ottaa vasta ensiaskeleitaan Suomessa,
joten voimakkaan alkusysdyksen saaminen on suuressa roolissa. Uuden
polttoaineen kohdalla suurkdyttdjien saaminen mukaan on erityisen
tarkedd, jotta polttoaineelle saataisiin kaivattua kayttovolyymia
markkinoille tulon helpottamiseksi. Yksittdisten kuluttajien merkitysta ei
pidd vidheksyd, mutta organisaatioiden autokanta ja polttoaineen
ostovolyymi huomioiden on toiminnan alkuvaiheessa tdrkedd selvittda
potentiaalisten suurkdyttdjien kanta. Tédstd johtuen onkin tdrkedd tutkia
eri organisaatioiden suhtautumista ja halukkuutta vaihtaa biokaasu
polttoaineekseen liikenteessa.

Taméa aineistoldhtoinen, kvalitatiivinen tutkimus siis selvittda
Jamsan seudun potentiaalisten liikennebiokaasun suurkayttdjien
arvomaailmaa liittyen polttoaine- ja ajoneuvovalintaan. Potentiaaliset
suurkdyttdjat  valittiin  harkinnanvaraisesti  suhteellisen  suuren
polttoaineen  kdyttdvolyymin perusteella; toisena kriteerind oli
ajosuorite ja sen rajoittuneisuus. Tutkimukseen valittiin mukaan
kahdeksan haastateltavaa kattavasti eri toimialoilta. Tutkimus on
toteutettu osana Biokaasusta energiaa Keski-Suomeen —hanketta. Saman
hankkeen puitteissa valmistui tammikuussa 2010 pro gradu -tyo
organisaatioiden ostokdyttdytymisestd biokaasuun liittyen, joten timéan
tyon fokus on kohdennettu p&ddtoksenteon taustalla vaikuttavaan
arvomaailmaan.

Biokaasuun ja sen liikennekdyttoon liittyvdd teknologiaa on
tutkittu jo melko paljon. Nykyisin tekninen tietimys alkaa olla jo silld
tasolla, ettd tutkimusta kannattaa suunnata my6s muuhun biokaasuun



liittyvdan liiketoimintaan. Ruotsista saadun esimerkin perusteella
yritykset ja organisaatiot ovat suuressa roolissa biokaasun
liikennekdyton levidmisessd, silld niissi on  voimakkaaseen
alkusysdykseen tarvittavaa kayttovolyymia ja ajosuorite soveltuu
paremmin rajoittuneeseen polttoaineen jakeluverkostoon. Tastd johtuen
onkin perusteltua kohdentaa tdma tutkimus erityisesti organisaatioihin.

Kaikilla ihmisilld on arvoja, jotka tulevat ilmi tekojen ja valintojen
kautta. Onkin tiarkedd selvittad, millaiset arvot nousevat esiin uuden,
puhtaamman polttoaineen ja ajoneuvon valinnassa, silld eldmme
liikenteen kohdalla murroskautta. Muualla maailmassa kaasu on
huomattavasti suositumpi liikennepolttoaine, joten biokaasuun liittyva
tutkimus antaa mahdollisesti viitteitd siitd, minkd takia Suomessa
kehityskulku on ollut erilainen ja mihin asioihin tulisi kiinnittaa
huomiota liiketoiminnan edistimisessd. Arvojen sanotaan myos olevan
yksi  pysyvimmistd  asioista  ihmiselld,  arvojen  vaikutus
kulutuspdatoksiin on todistettu tutkimuksissa ja arvot vaikuttavat eri
tavalla eri tilanteissa, joten on perusteltua ja hyoddyllistd selvittda
biokaasun potentiaalisten suurkdyttdjien arvomaailmaa juuri biokaasun
ja kaasuajoneuvojen hankintaan liittyen. Tutkimuksessa tunnistetaan
haastatteluissa esiin nousseita arvoja, joista muodostetaan arvoluokkia
sekd havainnollistetaan arvojen painottuminen organisaatioiden valilla.
Lopuksi muodostetaan kokoava taulukko arvojen vaikuttavuuteen ja
yleistettdvyyteen pohjautuen.

Tutkimuskysymykset tdssd tutkimuksessa ovat:

1) millaisia arvoja ilmenee biokaasuun ja kaasuajoneuvoon vaihtamisen
taustalla Jamsdn seudun potentiaalisten biokaasun suurkdyttdjien
keskuudessa

2) ovatko arvot yhtenevii tai eridvid tutkittavien keskuudessa.

Biokaasu ja kaasuajoneuvot ovat sekd ominaisuuksiltaan ettd
hinnaltaan kilpailukykyisid, ja ymparistondkokohdiltaan ylivertaisia.
Maakaasun avulla rakennettava infrastruktuuri kehittyy koko ajan,
mutta maakaasu on fossiilinen polttoaine. Biokaasulla olisi
liilkennepolttoaineena erinomaiset mahdollisuudet kasvaa merkittavéksi
liikketoiminnaksi, silld vdhdisten p&ddstdjen lisdksi jalostaminen
liikkennepolttoaineeksi antaa biokaasulle korkeimman jalostusarvon ja
biokaasun raaka-aineiden kerddminen ja hyddyntdminen vaikuttaa
positiivisesti my0s jatteidenkasittelyyn. Jakeluverkko on kuitenkin vield
rajoittunut, joten kayttdjakunta on epdilevd; toisaalta mahdollisten
jakelijoiden mieltd kaihertaa epdilys kayttdjakunnan riittivyydestd ja
investoinnin riskit saattavat tuntua liian suurilta. Miten tdima ongelma



ratkaistaan niin, ettd kaikki hyotyvat? Ratkaisuun tarvitaan tutkimusta,
tietoa ja tahtoa.



2 TUTKIMUKSEN TOTEUTUS

Tamadn kappaleen tarkoituksena on tuoda esille tutkimuksen
metodologiset valinnat. Tutkimus on luonteeltaan kvalitatiivinen eli
laadullinen. Kvalitatiivisessa tutkimuksessa tavoitellaan
mahdollisimman kokonaisvaltaista tutkimusta kohteesta ja aineisto
pyritidn  kokoamaan  luonnollisissa,  todellisissa tilanteissa.
Laadullisessa tutkimuksessa tarkoituksena on 10ytdd tai paljastaa
tosiasioita sen sijaan, ettd todennettaisiin olemassa olevia véittdmia
(Hirsjarvi, Remes & Sajavaara 2002). Kvalitatiivisessa tutkimuksessa
suositaan tyypillisesti ihmisid tiedon keruun instrumentteina (Hirsjarvi
ym. 2002). Tassd tutkimuksessa pyritddn loytdmadn vastaus siihen,
mitkd arvot ovat uuden liikennepolttoaineen, biokaasun, ja sitd kautta
myds  uuden  ajoneuvon  mahdollisen  valinnan  taustalla
ammattiliikenteen toimijoiden keskuudessa Jamsdn seudulla Keski-
Suomessa. Tutkimuksen toteutuksen olen jakanut tutkimusaineiston
hankintaan, haastateltavien valintaan, haastattelujen suorittamiseen
sekd tutkimusaineiston analysointiin.

Sain  Biokaasusta energiaa  Keski-Suomeen -hankkeesta
toimeksiannon  haastattelujen  suorittamiseen ja potentiaalisten
biokaasun suurkdyttdjien kartoittamiseen. Haastatteluissa oli tarkoitus
kattavasti kartoittaa Jamsan alueen eri toimialoilla toimivien
organisaatioiden ja yritysten mielipiteitd sekd ajatuksia biokaasun
liilkennekayttoon liittyen. Tietoisuuden lisdidminen aiheesta oli myos
yksi hankkeen paamadaristd. Paddyin hankkeeseen hieman yllittden ja
ensimmadiset haastattelut tulivat hyvin nopeasti. Haastattelujen
teemarunko (Liite 1) oli suunniteltu jo valmiiksi hankkeessa mukana
olevien toimesta ja tutkimukseen sopivia toimialojakin oli mietitty
etukdteen.

Tyypillisen  kvalitatiivisen  tutkimuksen tapaan  tdssdkin
tutkimuksessa haastateltavien joukko on suhteellisen pieni. Aineisto
pyritddn kuitenkin analysoimaan mahdollisimman perusteellisesti, joten
harkinnanvarainen tutkimusjoukon valinta saa varsin suuren roolin
tutkimuksen onnistumisen kannalta katsottuna (Eskola ja Suoranta
1998, 18).  Osassa haastatteluista olivat ldsnd myods hankkeen
projektipdallikkd Jyvdskyld Innovation Oy:std, joka toimi myos
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haastattelijana, sekd toinen Jyvaskyldn yliopiston graduntekija Antti
Saari.

2.1 Tutkimusaineiston hankinta

Hieman ns. normaalista  jdrjestyksestd  poiketen  aloitin
tutkimusprosessin haastattelujen tekemiselld hankkeen aikataulusyista
johtuen, joten minulla ei ollut empiirisen aineiston hankinnassa vield
tietoa varsinaisesta tutkimusaiheestani. Toisaalta, kuten Eskola ja
Suoranta (2000) mainitsevat, laadullisessa tutkimuksessa voidaan myos
lahted liikkeelle ilman ennakkoasettamuksia tai mddritelmid. Tallainen
aineistoldhtdinen analyysi pelkistetyimmillddan tarkoittaa teorian
rakentamista empiirisestd aineistosta, ikddn kuin alhaalta ylospdin.
Téassd ldhestymistavassa tdrkedd on aineiston rajaus, jotta analyysista
tulee mielekéstd ja jarkevaa.

Kun haluamme tietdd, mitd ihminen ajattelee tai miksi han toimii
tietylld tavalla, on jarkevdd kysyd sitd — yksinkertaista (Tuomi &
Sarajarvi 2000). Haastattelu lienee yleisin tapa kerdtd laadullista
aineistoa. Haastattelua, jolle on asetettu tavoitteet ja jolla tdhdataan
mahdollisimman luotettaviin ja paéteviin tietoihin, kutsutaan
tutkimushaastatteluksi. =~ Tutkimushaastattelutyyppejd ~ on  useita:
strukturoitu eli lomakehaastattelu, teemahaastattelu ja avoin haastattelu
(Eskola & Suoranta 1999, 87; Hirsjarvi ym. 2002).

Taméan tutkimuksen empiirisen osan aineiston keruu toteutettiin
teemahaastatteluin eli puolistrukturoiduin haastatteluin syksylla 2009.
Haastateltavilta kysyttiin lupa haastattelun nauhoittamiseen ja kaikki
hyvéksyivat taman. Haastatteluista saatu aineisto litteroitiin tekstiksi
syksyn 2009 aikana.

Teemahaastattelu on lomake- ja avoimen haastattelun vilimuoto ja
haastattelun aihepiirit eli teema-alueet mdéritellddn usein etukiteen.
Teemahaastattelu -termillai on se etu, ettdi se ei ota kantaa
haastattelukertojen méaaraan eikd aiheen kisittelyn syvillisyyteen. Nimi
kertoo oleellisimman eli sen, ettd yksityiskohtaisten kysymysten sijaan
haastattelussa edetddn tiettyjen keskeisten teemojen varassa (Hirsjarvi &
Hurme 2006). Kysymykset eivédt siis ole tarkoin muotoiltuja ja
jarjestettyjd kuten strukturoidussa haastattelussa. Teemahaastatteluissa
kysymysten tai kisiteltdvien aihepiirien jdrjestys ja laajuus usein
vaihtelevat haastattelujen vililld (Eskola & Suoranta 1999, 87; Hirsjarvi
ym. 2002, 194-197). Ennen kaikkea teema-alueet siis toimivat
erddnlaisena tukilistana haastattelijalle, jotta keskustelunomaisessakin
haastattelussa pysyisi tietynlainen runko ja suunnitelmallisuus. Tassa
tutkimuksessa tutkimuskysymystd ja ndkokulmaa ei minulla ollut
etukdteen, vaan vasta aineiston hankinnan jilkeen aloin pohtia
varsinaista tutkimusaihetta. T&std syystd tutkimuksen voidaankin
sanoa olevan aineistoldhtdinen, silld tutkimuskysymykset on nostettu
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aineistossa esiin nousseista asioista. Ndistd syistd johtuen taméan
tutkimuksen etuna voidaan myds ndhda se, ettd haastattelun aihepiirit
sekd kysymykset eivdt olleet millddn tavoin johdattelevia
tutkimusaihetta  koskien. Taméad lisdd osaltaan tutkimuksen
luotettavuutta.

Tassa tutkimuksessa haastattelujen toteutuksen tavoitteena oli
keskustelunomaisuus ja vuoropuhelu, mutta suoria kysymyksidkin
tarvittiin. Kysymykset olivat esimerkiksi muotoa "Néetko jotain esteitd
biokaasun  liikennekdytolle?”.  Kaikki  haastattelut aloitettiin
taustatietojen selventdmiselld, mutta muuten teema-alueiden jairjestys
vaihteli haastattelusta toiseen. Teema-alueita tdssad tutkimuksessa olivat:
haastateltavan kasitykset uhkista ja mahdollisuuksista biokaasun
kaytossa, mahdolliset aiemmat kokemukset toimialalla,
kayttajalahtoiset tekijat, tuotteeseen liittyvat kilpailutekijat, hintaan
liittyvat tekijat, jakeluun liittyvat tekijat sekd ns. porkkanat eli erilaiset
tukitoimet (ks. Liite 1).

2.2 Haastateltavien valinta

Koska empiirisessd tutkimuksessa on kyse yleisen eikd yksittdisen
tiedon tavoittelusta, on aineiston koolla merkitystd. Yleisesti ottaen
laadullisessa tutkimuksessa aineiston koolla ei kuitenkaan ole valitonta
merkitystd tutkimuksen onnistumisen kannalta. Sopiva aineiston koko
on aina tapauskohtainen (Eskola & Suoranta 2000).

Organisaatioiden  ostotoimintaan  liittyvissd  tutkimuksissa
hankinnoista vallan ja vastuun omaavien henkildiden 1dytdminen on
tutkimuksen elinehto. Tassd tutkimuksessa haastateltavien valinnassa
tarkedd oli, ettd haastateltavan edustamalla organisaatiolla tai
yritykselld on suuri kulutuspotentiaali biokaasun liikennekdytdssa ja
haastateltavat edustaisivat laaja-alaisesti eri toimialoja, jotta saataisiin
mahdollisimman  kattava  késitys  tutkimusaiheesta. = Tarkkaa
madritelmdd suurelle potentiaalille ei tutkimuksessa ole maédéritelty.
Tutkimukseen osallistuneiden organisaatioiden ajoneuvokalusto
vaihtelee muutamasta ajoneuvosta useisiin kymmeniin ajoneuvoihin,
joten myds polttoaineen kulutusmadrdat vaihtelevat melkoisesti.
Organisaatiot, jotka ovat ulkoistaneet ajoneuvotoimintansa, rajattiin
tutkimuksen ulkopuolelle. Tutkimukseen valittujen organisaatioiden
ajosuorite tapahtuu suhteellisen pienelld alueella, silld kaasun jakelu on
toistaiseksi vield rajoittunutta ja kaasuajoneuvojen ajosdteet ovat
lyhyempid kuin vastaavien diesel-mallien. Edelld mainituilla rajauksilla
tutkimukseen osallistuvien organisaatioiden joukkoa pystyttiin
rajaamaan huomattavasti.

Toimialavalintojen jdlkeen otin yhteyttd Jamsan seudulla toimiviin
yrityksiin ja organisaatioihin. En etsinyt haastateltavien edustamista
yrityksistd ja organisaatioista muita taustatietoja etukéteen, silld se olisi
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saattanut vaikuttaa valintaan ja sitd kautta tuloksiin. Ainoa kriteeri oli
siis  suuri  kulutuspotentiaali liikennebiokaasun kaytolle sekd
ajosuoritteen rajoittuneisuus. Poikkeus tdstd oli autokoulun valinta
yhdeksi toimialakohteeksi; tdmédn toimialan valinta perustuu sen
vaikuttavuuteen asenteiden sekd kasvatuksellisten ndkokohtien kautta.
Haastateltavat olivat johtoasemassa toimivia, silld heilld on todellinen
toimintavalta ostopdatoksissa ja luotettavin tieto toimintatavoista.

Haastatteluja tein yhteensd kahdeksan, joista yksi oli
sdhkopostiviesti vastauksena puheluun, jossa tiedustelin halukkuutta
osallistua tutkimukseen. Taméd vaikuttaa tuloksiin jonkin verran, silld
vastaus ei ollut kovin kattava. Koin tdimén haastattelumééran riittavaksi
tutkimusaihettani koskien. Kvalitatiivisen aineiston kokoa rajoittavaksi
tekijaksi on madadritelty aineiston kylladntyminen eli saturaatio. Talla
viitataan siihen, ettd tietyssd vaiheessa uudet tapaukset evit enda tuota
tutkimusongelman kannalta mink&dédnlaista uutta tietoa. (Eskola &
Suoranta 2000).

Minulla ei ollut haastatteluita tehdessdni vield kasitystd
varsinaisesta tutkimusongelmasta, mutta haastatteluista alkoi nousta
mielenkiintoisia asioita esiin. Eskola & Suoranta (2000) mainitsevat,
saturaatiota ei voi saavuttaa ellei ole selvilld siiti, mitd aineistostaan
hakee. He painottavat kuitenkin, ettd saturaation havaitsemisessa
tairkedd on aineistoa tutkimalla kiinnostavien asioiden 1dytyminen;
myShemmin tdméd johtaa esimerkiksi erojen ja yhtéldisyyksien tai
teoreettisesti kiinnostavan teeman etsimiseen.

Haastateltavien toimialat olivat: jatehuolto, taksiliikenne, poliisi,
puolustusvoimat, henkilokuljetusliikenne, jakeluliikenne, autokoulu
sekd kunnan ajoneuvot.

TAULUKKO 1 Haastateltavat satunnaisessa jdrjestyksessa.

TOIMIALA ORGANISAATIO

Jatekuljetus Erkki Salminen Oy

Taksiliikenne Keski-Suomen  taksiyrittdjat
ry

Poliisi Keski-Suomen poliisilaitos

Puolustusvoimat IImavoimat

Henkildkuljetusliikenne Tilausliikenne Lampinen Oy

Jakeluliikenne Ottelin Oy

Autokoulu Safety Driver Oy

Kunnan ajoneuvot Jams&n kaupunki

2.3 Haastattelujen suorittaminen

Haastattelu on vuorovaikutusta, jossa osapuolet vaikuttavat toisiinsa.
Haastattelulle vuorovaikutustilanteena onkin tyypillistéd se, ettd se on 1)
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ennalta suunniteltu 2) haastattelijan ohjaama ja aloittama 3)
haastattelijan tulee motivoida haastateltavaa ja pitdd keskustelua ylla 4)
haastattelijan tulee tuntea roolinsa ja haastateltava oppii sen 5)
haastateltavan on luotettava siihen, ettd hdnen kertomiaan asioita
késitellaan luottamuksellisesti (Eskola & Suoranta 2000).

Ensimmadisen haastattelun jarjestelyt oli tehty jo hankkeen kautta
ennen kuin tulin itse hankkeeseen mukaan, mutta itse haastattelussa
olin mukana. Muihin haastateltaviin otin itse yhteyttd puhelimitse.
Kerroin heille ensin hieman Biokaasusta energiaa Keski-Suomeen -
hankkeesta, josta minulla oli toimeksianto. Kerroin myos hyvin lyhyesti
taustaa asialleni, mutta melko nopeasti kysyin heiddn suostumustaan
haastateltaviksi. Seitsemédn kahdeksasta suostui, ja otti asian vastaan
hyvin myonteisesti. Taméa oli osittain jopa hieman yllattavaa, silla
valtaosalla ei ollut minkddnlaista aikaisempaa tietoa biokaasusta
lilkennekdytdssd. Myonteinen suhtautuminen vaikutti positiivisesti
myos haastattelujen suorittamiseen, silld haastateltavien selked
kiinnostuneisuus  ja  uteliaisuus  tekivdt  haastattelutilanteen
luontevammaksi.

Yhdessd haastattelussa olivat paikalla vain miné ja haastateltava,
kahta organisaatiota haastattelin yhdessd toisen aiheeseen liittyvan
graduntekijan Antti Saaren kanssa, kolmessa haastattelussa olin
yhdessd projektipddllikko Eeli Mykkédsen kanssa; ensimmdisessa
haastattelussa olimme kaikki kolme mukana. Varsinaisia haastatteluja
oli siis yhteensd seitsemédn, mutta aineistoon otettiin mukaan lisdksi
myos yksi sdhkopostiviesti. Kolmessa haastattelussa oli hieman teknisid
ongelmia; kahdessa haastattelussa nauhuri tdyttyi ja viimeisessd
haastattelussa nauhuri rétisi melko paljon. Nauhurin tdyttymisen
jalkeen poistin edellisen haastattelun nauhurista, eli muutama lause jai
taman takia nauhoittamatta. Viimeisessd haastattelussa ensimmaisen
kymmenen minuutin jdlkeen nauhurista kuului melko paljon ratinda.
Paikoitellen haastattelusta ei saanut selvdi, mutta valtaosan kuitenkin
sai litteroitua. Kokonaisuudessaan vililld ilmenneiden teknisten
ongelmien ei kuitenkaan katsota vaikuttavan tutkimuksen
luotettavuuteen ja tuloksiin. Haastattelujen kesto vaihteli melkoisesti;
toiset kestivdt noin pari tuntia, toiset vain reilu puoli tuntia. Kesto
riippui melko paljon haastateltavien omasta kiinnostuneisuudesta ja
tietotasosta, aiheessa pysymisestd seka kiireisyydesta.

2.4 Tutkimusaineiston analysointi

Sain kaikki haastattelut valmiiksi vuoden 2009 marraskuun loppuun
mennessd. Aloitin haastatteluaineiston analysoinnin kuuntelemalla
nauhat ldpi ja kirjoittamalla ne auki. Litterointi eli aukikirjoittaminen
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sanasanaisesti (Hirsjarvi ym. 2002) oli tyoldstd, mutta erittdin
hyoddyllistd; aineisto tulee kdytyd ldpi uudelleen haastattelun jilkeen ja
aineiston varsinainen analysointi helpottuu taman myota.

Haastatteluaineistojen analysointi jatkui vasta huhtikuussa 2010
sisdllonanalyysilla: sekd organisoimalla ettd tiivistimalla teksteja.
Sisédllonanalyysin rakenne on seuraava (Tuomi & Sarajarvi 2000): 1) paata
mika aineistossa kiinnostaa ja tee vahva paatos 2) kdy aineisto lédpi, erota
ja merkitse asiat jotka sisdltyvéat kiinnostukseen 3) kerdd merkityt asiat
yhteen ja erota ne muusta aineistosta 4) luokittele, teemoita tai tyypittele
aineisto.

Aluksi siis pelkistin aineistoa vdhentdmdlld analysoitavan
materiaalin maarad; tarkoituksena oli etsid vain tutkimuskysymysta
vastaavat ja siihen kiintedsti liittyvat kohdat. Tatd kutsutaan aineiston
koodaamiseksi: koodaaminen voi tarkoittaa juuri sitd mitd tutkija itse
parhaaksi ndkee (Tuomi & Sarajdrvi 2000). Koodaamisella siis rajattiin ja
pelkistettiin aineistoa koskemaan vain tdmén tutkimuksen kannalta
mielekdstd materiaalia. Kaikissa haastatteluissa oli paljon tutkimuksen
kannalta epédoleellista materiaalia keskustelunomaisuudesta sekéd
toimeksiantajan intresseistd johtuen. Taméan vaiheen jdlkeen materiaalia
oli helpompi kaisitelld. Seuraavaksi etsin aineistosta ne kohdat, joissa
haastateltava ilmaisi jotain arvoa, joka vaikuttaa paatoksenteon taustalla.
Tatd voidaan pitdd teemoitteluna eli havaitsemiani arvoja voidaan
kédsitelld teemoina. Teemoittelun ideana on etsid aineistosta tiettyd
teemaa kuvaavia ndkemyksid. Lopuksi kokosin ndistd yhtendisen
analysoitavan tekstin. Ndistd teksteistd nimesin varsinaiset arvot sekd
nostin esille ne, joihin haastateltava viittaa padtoksentekonsa taustalla.

Teemoittelun lisdksi sisdllonanalyysin voi kuulua luokittelu. Tata
pidetddn yksinkertaisimpana aineiston jarjestimisen muotona ja sitd itse
asiassa pidetddn kvantitatiivisena analyysina sisidllon teemoin (Tuomi &
Sarajdrvi 2000). Teemoittelun jalkeen tutkimuksen seuraavassa vaiheessa
selkein aineiston analysointimenetelmd on juuri luokittelu. Talldin
aineistosta madritelldan luokkia ja lasketaan kuinka monta kertaa tietty
luokka esiintyy aineistossa. Taman tutkimuksen tulokset esitellddn
arvoluokkina, joiden muodostamisessa on soveltaen hyddynnetty
arvoihin liittyvaa aiempaa tutkimusta.

Tassda tutkimuksessa muodostetaan ensin taulukko arvojen
mainintaméérien perusteella, minkd avulla saadaan karkea kuva
merkittdvimmistd polttoaineen vaihtamiseen vaikuttavista arvoista
pdatoksenteon taustalla. Tamédn jidlkeen muodostetaan havaittujen
arvojen perusteella arvoluokat, joiden pohjalta havainnollistetaan
diagrammein eroja haastateltavien vililld tietyn arvon kohdalla. Ndiden
perusteella arvioidaan tietyn arvon merkittivyyden yleisyyttd. Nama
kaksi luokittelumuotoa yhdistetddn lopuksi yhteen havainnollistavaan
taulukkoon, jonka perusteella kuvaillaan lopulliset tulokset.
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Tutkimuskysymykset tdssd tutkimuksessa ovat siis:

1) millaisia arvoja ilmenee biokaasuun ja kaasuajoneuvoon vaihtamisen
taustalla Jamsdan seudun potentiaalisten biokaasun suurkayttdjien
keskuudessa

2) ovatko arvot yhtenevii tai eridvid tutkittavien keskuudessa.

Kuvassa 1 esitetddn vield tutkimusprosessin kulun aikataulu
kokonaisuudessaan. Prosessi siis alkoi hieman ylldttden syyskuussa
haastatteluilla ja niiden litteroinnilla. Alkukevadt 2010 kului muiden
opintojen parissa, mutta maaliskuusta alkaen tdhdn tutkimusraporttiin
kehiteltiin ndkokulmaa ja aineiston analysointi alkoi. Kesdn aikana
raportti sai lopullisen muotonsa, kun kirjoitettiin teoria ja tutkimuksen
tulokset.

Haastattelut Aiheen Teoria,

ja litterointi suunnittelu tulokset ja

09-12/2009 & aineiston loppu-
analyysi raportti

03-05/2010

06-08 /2010

KUVA 1 Tutkimusprosessin aikataulu.
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3 ARVOT

Tassd tutkimuksessa mielenkiinnon kohteena on ihmisten arvomaailma
ja erityisesti se, miten arvot, erilaiset periaatteet sekd merkitykset
ohjaavat ihmisten toimintaa ja pddtoksentekoa. Taméan tutkimuksen
kohdalla arvoilla tarkoitetaan yleisesti yksilon itsensd tdrkeind pitdmid
asioita, jotka kuitenkin ovat kdyttdytymistd tai pddmddrid ohjaavia.
Tutkimusaineisto on keritty johtoasemassa toimivilta organisaatioiden
edustajilta,  joilta  pyydettiin  henkilokohtaista ~ mielipidetta
tutkimusaiheeseen. Vastauksia kasitellddn tdstd johtuen yksittdisen
kuluttajan kannalta yrityskonteksti huomioiden. Téassd luvussa
kasitelladn kattavasti arvoihin liittyvdd perusteoriaa: arvojen
madrittelyéd, jaottelua sekd ilmenemista.

3.1 Arvojen madirittely

Tulee muistaa, ettd sana arvo saa wuseita eri merkityksid
tiedemaailmassa. Varsinkin taloustieteellisessd tutkimuksessa arvosta
keskustellaan paljon, mutta usein sen merkitystd késitellddn ldhinna
rahamddrdisend. Tédssd tutkimuksessa arvoja kasitellddn tadrkeind
pidettyind asioina, jotka ohjaavat paatoksentekoa tai padmaaria.

Reser & Bentrupperbaumer (2005) ehdottavat, ettd arvot edustavat
tarkeitd yksilollisid ja kollektiivisia panostuksia sekd arviointeja asioista,
jotka todella ovat tarkeitd, kannattavia ja merkityksellisid. Antonides &
van Raaijin (1998) mukaan arvo on ihmisen pysyvd uskomus tietyn
kdyttdytymisen tai padmaddran tavoiteltavuudesta. Silloin arvo antaa
merkityksen ja tavoitteellisen suunnan yksilon kayttdytymiselle.
Ihmisen = uskomusjdrjestelmd  muodostuu  arvoista  yhdessd;
uskomusjdrjestelmd on hyvin pysyvd, ja sen sisdltimien arvojen
lukumdéra on rajallinen.

Tiilikainen (1998) taas on useita eri arvoteorioita yhdistamalld
madritellyt arvot uskomuksiksi ja kasityksiksi, jotka liittyvét
toivottaviin eldmdn lopputuloksiin tai toivottavaan kdyttdytymiseen.
Héanen mukaansa arvot eivit ole tilannesidonnaisia. Puohiniemi (2003)
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taas ehdottaa, ettd arvot ovat merkityksid, jotka liittyvat todelliseen
maailmaan, ohjaavat toimintaa ja ne voidaan havaita ihmisten
asenteista, mielipiteistd seka teoista.

Schwartz & Bilsky (1993) sekd Rokeach (1973) mddrittelevit arvot
uskomuksiksi halutusta tahtotilasta. Heiddn mukaansa arvot, jotka ovat
relatiivisessa  jdrjestyksessd, ohjaavat tietynlaista kdyttaytymista.
Schwartz & Bilsky (1987, 1990) luettelevat viisi arvojen ominaisuutta
seuraavasti: arvot ovat 1) kisityksid tai uskomuksia, 2) liittyvat
haluttaviin lopputuloksiin tai kdyttdytymiseen, 3) esiintyvit tietyissd
tilanteissa, 4) ohjaavat kdyttdytymisen tai tapahtuman valintaa sekd
arviointia, 5) ovat tarkeysjdrjestyksessa.

Grunert-Beckmann & Askegaard (1997) taas maarittelevit arvot ja
niiden linkittymisen toisiinsa seuraavasti:

Arvo on tilannesidonnainen, henkilokohtainen
merkitysrakenne, jossa tavoite (piite- tai vilinearvo)
ilmentdi sitoutumista, joka liittyy motivoivaan
arvoulottuvuuteen.  Lisiksi se on  arvioitu
merkittidvyytensi mukaan yksilon elidmii ohjaavana
periaatteena.

Tamad madritelmd kuvaa hyvin arvorakenteen useita tasoja.
Arvoulottuvuuden eri arvojen keskindisen tdrkeyden yksilo arvioi
oman eldménsd ohjenuorina. Talldin jokin arvoulottuvuus korostuu
hyvin tdrkednd ja toinen vdhemmain tdrkednd. Eri arvoulottuvuuksiin
liittyvda sitoutumistaan yksilo ilmentdd tilannekohtaisesti, erilaisten
pdéte- ja védlinearvojen kautta (Grunert-Beckmann & Askegaard 1997).

3.2 Arvojen jaottelut

Arvot voidaan jakaa moraalisiin ja ei-moraalisiin arvoihin.
Ihmisryhmid, yksiloitd ja heiddn luonteenpiirteitddn luonnehditaan
usein moraalisilla arvoilla. Arvoteoriassa eli aksiologiassa jaottelu
tehddan itseisarvojen ja vélinearvojen vilille. Itseisarvoina pidetddn
esimerkiksi kauneutta, totuutta ja moraalisesti hyvaa. Vilinearvot eivat
ole valttamattd edes arvokkaita; ne saavat usein arvonsa vasta silloin,
kun niiden avulla pyritddn itseisarvoihin. Esimerkiksi rahan avulla
voidaan tavoitella itseisarvoja, rakentaa kauniita rakennuksia, tukea
tutkimusta tai auttaa kehitysmaiden hddénalaisia (Hartikainen 2003).
Puohiniemen (1995) mukaan arvojen jakaminen pdéite- ja
vdlinearvoihin on paljon keskustelua herdttinyt aihe kuluttajiin
liittyvissd tutkimuksissa. Tdmén jaottelun olemassaolon on vahvistanut
tutkimuksessaan esimerkiksi Vinson ym. (1977), mutta esimerkiksi
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Schwartzin  (1992) tutkimustulokset osoittavat, ettei pddte- ja
vidlinearvoihin jakamisella ole vaikutusta ihmisten arvokésityksiin.
Kuitenkin esimerkiksi Howard (1977) on esittdnyt, ettd p&dtearvot
vaikuttavat yksilon valintakriteereihin tiettyyn tuotekategoriaan
liittyen, yksilon tuotekategoriaan liittyviin tuntemuksiin ja asenteisiin
sekd lopulta myos tietyn tuotteen ostopddtokseen. Padte- ja
vadlinearvoihin liittyvan erottelun merkityksestd kuluttajiin liittyvissa
tutkimuksissa ei ole edelleenkddn tdyttd selvyyttd (Puohiniemi 1995).
Tutkijat ovat péatelleet, ettd arvojen vaikutus valintakriteereihin nayttaa
olevan yksildiden yleisen arvojdrjestelmédn toiminto (Pitts & Woodside
1983; Howard & Woodside 1984).

3.3 Arvojen ilmeneminen

Téassd tutkimuksessa on tdrkedd paneutua myos sithen, kuinka arvot
ilmenevat. Perinteisten liikennepolttoaineiden kohdalla arvoja
ilmentdvid tilanteita ei endd valttdimatta synny, silld tarvetta
preferoinnille ei juuri ole. Uusien liikennepolttoainevaihtoehtojen,
kuten tdssd tutkimuksessa liikennebiokaasun kohdalla, tilanne on
toinen. Liikennebiokaasun ominaisuuksia tulee pohtia, ja my0s omia
lahtokohtia ja tavoitteita tulee miettid. Usein vertailua tehddan sekd
muiden uusien liikennepolttoaineiden ettd perinteisten polttoaineiden
valilla.

Arvot nousevat esiin tilanteissa, joissa asioiden tasapainoisuus
héiriintyy: tietty asia tulee maéaéritelld paremmaksi kuin toinen, asioita
tulee laittaa paremmuusjirjestykseen tai tietty ominaisuus asetetaan
toisen edelle. Rokeachin (1973) mukaan arvot eroavat asenteista
pddasiassa niiden yleisyyden seké késitteellisyyden vuoksi. Perelmanin
(1982) mukaan arvot voivat ilmaista myonteistd tai kielteistd asennetta
tiettyd asiaa kohtaan silloin, kun kyseisid asioita ei vertailla keskenddn.

Muun muassa Rokeach (1973) on havainnut arvojen olevan
parempi indikaattori kdyttdytymisestd kuin asenteiden, silld arvot ovat
asenteita pidempikestoisia ja vakaampia. Tutkimuksissa on my0s
osoitettu, ettd tietynlaisen asenteen olemassaolo ei valttdmatta johda
tietynlaiseen kdyttdytymiseen (ks. esim. Roberts, 1996; Foxall, 1984; Gill
ym., 1986). Myos Casimir & Dutilh (2003, 322) toteavat, ettd useat
asenneteoriat jdattdvdt huomiotta jokapdivdiseen eldmaddn liittyvat
rajoitukset seké sosiaalisen ympariston vaikutukset.

Puohiniemen (2003) mukaan arvoihin, kuten muihinkin
motiiveihin eli vaikuttimiin, liittyvat kiintedsti sekd tunteet ettd tieto.
Arvoista heijastuu tunnepitoisia merkityksid ja arvoihin liittyy myos
piilossa oleva, yleinen ymmairrys sekd kasitys tdrkedstd ja
tavoittelemisen arvoisesta. Puohiniemen (2003) mukaan arvoja voidaan
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havaita asenteista, mielipiteistd sekd tekojen kautta. Airaksisen (1987)
mielestd taas arvoa voidaan termind kdyttdd karkeasti kahdessa
merkityksessd: kapeassa ja laajemmassa. Laajemmalla merkitykselld han
viittaa arvon olevan jotain, jota tarvitaan, halutaan, arvostetaan tai
koetaan tavoittelemisen arvoisiksi. Kapeammalla merkitykselld taas
viitataan arvoihin vain asioina, jotka jarkeva ja harkitseva yksilo valitsisi
tietojensa sekd tekojensa oletettavissa olevien seurausten perusteella.
Toista karkeaa, eettisiin ja taloudellisiin arvoihin perustuvaa jaottelua
ehdottaa Rohweder (2004). Hanen mukaansa taloudelliset arvot ovat
vélineellisid ja ne voivat liittyd esimerkiksi voittojen maksimoimiseen.
Eettiset arvot taas liittyvit yksilon késitykseen oikeasta ja vdarastd. Niin
organisaatioiden kuin yksildidenkin eettiset arvot perustuvat
oikeudenmukaisuuteen sekd velvollisuuksiin muita ihmisid seka
ympadristdd kohtaan (Rohweder 2004).

20



4 ARVOJEN LUOKITTELU JA VAIKUTUS
OSTOPAATOKSIIN

Téssd luvussa syvennytddn tarkemmin erityisesti arvojen luokitteluun,
silla tutkimuksessa on tarkoitus tulosten pohjalta rakentaa oma
arvoluokittelu juuri ammattiliikenteen biokaasun liikennekdyttoon
liittyvien ostopdatosten taustalla vaikuttavien arvojen pohjalta. Arvoja
on luokiteltu lukuisien tutkijoiden toimesta, ja tdssd esitellddn tdman
tutkimuksen kannalta olennaisimpia luokitteluita. On kuitenkin
muistettava, ettd tdmdn tutkimuksen teoriaosuudessa esiteltyjad
arvoluokitteluita ei ole kohdistettu tiettyyn tuotteeseen vaan ne ovat
yleistyksid. Liikennebiokaasu on polttoaineena vield Suomessa melko
uusi, joten siihen liittyvd aiempi tutkimus on ldhinnd painottunut
teknologiaan. Nadistd johtuen teoriaosuudessa esitellddn yleisesti
merkittdvid arvoihin, niiden maéérittelyyn ja luokitteluun liittyvia
tutkimuksia, ja tuloksissa ndiden pohjalta luodaan tdhan tutkimukseen
parhaiten soveltuva, juuri biokaasun ja kaasuajoneuvon valintaan
kohdistuvien arvojen luokittelu. Luku on rakentunut niin, ettd
tunnetuimman — universaalin ja yleispiirteisen — arvoluokittelun kautta
pureudutaan syvemmaille arvojen maailmaan erityisesti kuluttajien
nikokulmasta ja lopuksi avataan myos kuluttajien ja yritysten
ostokdyttdytymisen teoriaa.

4.1 Arvoteorioiden isa

Yksi tunnetuimmista, voisi varmaankin jopa sanoa tunnetuin ja paljon
viitattu (ks. esim. Puohiniemi 1995, Grunert & Juhl 1994) arvoteoria on
Schwartzin (1992) kehittdima subjektiivisia arvoja kédsittelevd universaali
arvoteoria. Sen kayttokelpoisuutta puoltaa kdyttd useissa eri maissa,
joissa se on osoittautunut erilaisten tutkimusongelmien ratkaisussa
selkedksi. Tamdn teorian arvoluokittelu sekd jaottelu ovat
merkitykseltddn kayttokelpoisia (Puohiniemi 1995, 13-14).
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Arvojen maddrittely yleisluontoisiksi tavoiteltaviksi asiaintiloiksi
muodostaa Schwartzin arvoteorian ldhtokohdan. Tavoiteltavat
asiaintilat yksilo voi asettaa henkilokohtaiseen tdrkeysjarjestykseen, ja
ndmd ohjaavat hdnen valintojaan. Thmisten ja yhteisdjen tarpeiden
yhtdaikainen olemassaolo huomioidaan myo6s ldhtokohtana tdssa
teoriassa. Tama tarkoittaa, ettd ihmisen on yksilollisten, biologisten ja
psykologisten tarpeiden liséksi jarjestettdva suhteensa muihin ihmisiin,
mutta samalla kaikkien yhteisdjen on turvattava jatkuvuutensa
(Helkama 1997, 250).

Aiempiin tutkimuksiin verrattuna hdn 10ysi eroja kulttuurien
vdlilld, mutta my0s eroja esimerkiksi tyohon suhtautumisessa,
innovatiivisuudessa sekd riskinotossa. Puohiniemi (1995) nakee
Schwartzin teoriassa sekd hyvid puolia ettd rajoittavia tekijoitd. Teorian
lukuisat hyvat puolet kuluttajien tutkimuksen nédkdkulmasta
vaihtelevat  arvojen  teoreettisesta  analyysistd  edistyksellisiin
mittaustekniikoihin. ~ Merkittdvimpand  etuna  ndhdddan  sen
pureutuminen arvojen motivoivaan luonteeseen ja sisdltoon.
Jonkinasteisena rajoittavana tekijand Puohiniemi (1995) taas nikee
monikulttuurisen perspektiivin. Tama ndhddan seka
kokonaisvaltaisuuden kautta etuna ettd kulttuuristen ominaispiirteiden
puuttumisen kautta rajoittavana tekijand. Tamén tutkimuksen kannalta
Schwartzin teoria ei ole soveltuvin mahdollinen juuri tdstd syysta.
Kuten Puohiniemikin (1995) mainitsee, tdmd rajoitus kohdistuu
erityisesti ~ paikallisella  tasolla tehtdviin  tutkimuksiin.  Tédssa
tutkimuksessa saatavia tuloksia ei tdstd syystd kannata sovittaa suoraan
Schwartzin (1992) luokitteluun.

Schwartz esittdd tutkimuksessaan arvojen yleismaailmallisen
sisdllon sekd mallintaa niille rakenteen. Lihtokohtana hidn olettaa, ettd
arvoja kuvaavilla sanoilla on samanlainen tai hyvin samantapainen
merkitys eri kielissd ja kulttuureissa. Tama tarkoittaa sitd, ettd sama
arvo asettuu samaan ulottuvuuteen ainakin useimmissa kulttuureissa
(Helkama 197, 250). Schwartz sai selville 10 arvoulottuvuutta ja hidn
jarjesti ne yhteen kuvaan mallintaen samalla arvojen keskindistd
vaikutusta toisiinsa. Arvot on kuvassa jaettu siten, ettd osa on toisiaan
tdydentdvid ja ne ovat kuvassa ldhelld toisiaan. Jako on tehty ensin
yksilo- tai yhteisokeskeisyyttd kuvaavien arvojen kesken. Toiset arvot
taas ovat enemminkin toistensa kanssa kilpailevia, konflikteja
aiheuttavia. N&amad konfliktoivat arvot on kuviossa jaettu
kaksisuuntaisen ulottuvuuden mukaan: muutosvalmius — sdilyttaminen
horisontaalisena ulottuvuutena ja itsensd korostaminen - itsensd
ylittdiminen vertikaalisena ulottuvuutena (Schwartz 1992; Helkama
1997; 250-251; Puohiniemi 1995, 15-18.) Kuvassa 2 nédkyy
arvoulottuvuuksien sijoittuminen eri ulottuvuuksien yhteisvaikutuksen
mukaan.
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KUVA 2 Schwartzin teorian arvoulottuvuudet (Schwartz 1992).

Schwartzin (1992) arvoteorian mukaan jokainen yksilo painottaa ndista
arvoulottuvuuksista jotain tai joitain. Nama ulottuvuudet muodostavat
yksilolle tavoitteellisen tilan tai arvoperustaisen ohjenuoran koko
elamalle. Arvoja pidetddnkin yksilon keinona tehdéd valintoja ja arvioida
omaa kédyttaytymistddn. Talld tavoin ne tuovat esiin my0s yksilod
motivoivat tekijat (Grunert-Beckmann & Askegaard 1997). Puohiniemi
(1995) tarkentaa vield, ettd arvot tulevat esiin sen verran kuin ne
valintatilanteessa liittyvdt padtoksentekoon. Arvot ovat pysyviksi
madriteltyjd, mutta niiden painotukset voivat huomattavastikin
vaihdella esimerkiksi henkilon ikddn liittyen. Eldméankaaren eri
vaiheissa painotus eri arvoulottuvuuksien kesken saattaa muuttua
muun muassa nuoruuden vaihtelunhaluisuudesta vanhemmalla idlla
tavoiteltavaksi turvallisuudeksi.

4.1.1 Arvoulottuvuuksien sisalto

Auersalmen (2005) mukaan ihmisen on usein vaikea nimetd elamaansa
ohjaavia ja kdyttdytymistdaan motivoivia arvoja, koska ne vaikuttavat
kognitiivisen ajatusrakennelman abstrakteimmalla tasolla. Tédstd johtuen
edelld kuvatut arvoulottuvuudet rakentuvat Schwartzin mukaan 56
tekijastd, jotka yleensd nousevat helpommin esiin. Esimerkkind tadstd
“joukkoon kuulumisen tunne” johtaa turvallisuuteen, joka taas on yksi
tavoiteltavista pddmdadrista kymmenen arvoulottuvuuden kuvassa
(Schwartz 1992; Grunert-Beckmann & Askegaard 1997).

Puohiniemi (1995, 81-83) on omassa suomalaisia arvoja koskevassa
tutkimuksessaan todennut Schwartzin arvoteorian soveltuvan hyvin
myds suomalaisten arvojen kuvaamiseen. Schwartzin teoriassa
luokitellut arvoulottuvuuden rakentumisen 56 tekijdd olivat kaikki
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mukana myds Puohiniemen (1995) tutkimuksessa; myos Tiilikainen
(1999, 14-15) kaytti kaikkia yksittdisid arvoja omassa tutkimuksessaan
suomalaisten elintarvikevalintoihin liittyvistd arvoista. Alla olevassa
taulukossa 2 esitellaan Schwartzin teorian arvoulottuvuudet seka niiden
sisdltamat yksittdiset arvot.

TAULUKKO 2 Arvoulottuvuudet sekd niiden sisdltamaét yksittdiset arvot (56kpl)
(Schwartz 1992).

Arvoulottuvuus Sisilto (arvot)

Hyvéantahtoisuus Avuliaisuus, rehellisyys,

(Benevolence) anteeksiantavuus,  uskollisuus,
vastuullisuus, kypsd rakkaus,
elamdn mielekkyys, henkinen ja
hengellinen eldmd, tosi ystavyys

Perinteet Perinteiden kunnioitus, noyryys,

(Tradition) uskoon pitdytyminen, oman
eldmédnosan hyvéksyminen,
irtautuminen maailman huolista
ja murheista, maltillisuus

Yhdenmukaisuus Tottelevaisuus, itsekuri,

(Conformity) kohteliaisuus, vanhempien ja
vanhojen ihmisten
kunnioittaminen

Turvallisuus Yhteiskunnallinen jdrjestys,

(Security) perheen turvallisuus, kansallinen
turvallisuus, palvelusten
vastavuoroisuus, puhtaus,
terveys, yhteenkuuluvuuden
tunne

Valta Yhteiskunnallinen valta,

(Power) arvovalta, varakkuus, julkisen
kuvan sdilyttaminen,
yhteiskunnallinen tunnustus

Suoriutuminen Menestys, kyvykkyys,

(Achievement) kunnianhimo, alykkyys,
vaikutusvalta

Nautinnonhalu Mielihyva, elamaésta

(Hedonism) nauttiminen

Vaihtelunhalu Uskaliaisuus, vaihteleva elam4,

(Stimulation) jdnnittava elama

Itseohjautuvuus Luovuus, vapaus, omien

(Self-direction) tavoitteiden valitseminen,
itsendisyys, itsekunnioitus,
uteliaisuus

Universalismi Ympdriston suojelu, yhteys

(Universalism) luontoon, laajakatseisuus,
sosiaalinen
oikeudenmukaisuus, tasa-arvo,
viisaus, luonnon ja ympaériston
kauneus, maailman rauha,
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| sisdinen tasapaino |

Tulee kuitenkin muistaa, ettd tutkimusmenetelmd sekd aineiston
kédsittely saattavat vaikuttaa tehtdvdan analyysiin, silld taulukossa
nimetyt arvot eivdt ole yksiselitteisid. Esimerkiksi Puohiniemi (1995,
146-149) antoi omassa tutkimuksessaan kullekin arvolle vield
tarkemman maéritelmaén tai lyhyen selityksen.

Shalom Schwartzin (1992) arvoteorian suurin anti on se, ettd se
antaa lukumaaérallisesti rajatun méadran sisdlloltdan madriteltyjd arvoja,
joiden kayttd antaa jonkinlaisen kehikon sekd vertailtavuuden eri
tutkimustulosten vilille. Kuitenkin tulee pitdd mielessd, ettd arvojen
sisdltdjen muotoilu ja merkitys yksilolle jattdd aina keskustelun varaa.

Tata tutkimusta ajatellen Schwartzin arvoteoria ei ole paras
mahdollinen, koska se késittelee ihmisten arvoja yleiselld tasolla. Se luo
kuitenkin tdrkedn pohjan muille arvoteorioille sekd arvokeskustelulle
yleensd. Seuraavassa luvussa paneudutaan tarkemmin erityisesti
kuluttamisen arvoihin.

4.2 Kulutusarvojen teoria

Sheth, Newman & Gross (1991) ovat pohtineet vastausta kysymykseen
Why We Buy What We Buy? Miksi me siis ostamme sitd mitd ostamme?

Tutkimus liittyy kuluttajien tekemiin ostopddtoksiin seka
erityisesti arvoihin péatosten taustalla. Yli 200 sovelluksen avulla
tutkimuksen on todettu toimivan erinomaisesti niin kuluttamisen
ennakoimisessa, kuin sen selittdimisessd ja kuvailemisessakin. Omaa
tutkimustani ajatellen mielenkiintoista on, ettd tdtd teoriaa on sovellettu
esimerkiksi autovalintojen tutkimiseen niin eri brandien kuin erilaisten
tuotetyyppien kohdalla (luksusautot vs. urheiluautot). Tdamédn ansiosta
tutkimuksen voidaan sanoa soveltuvan myos esimerkiksi kaasuauto vs.
diesel-auto valintaan. Omassa tutkimuksessani haastateltavat olivat
yritysten edustajia, mutta organisaatiot olivat ldhinnd pienid ja
pddtosvalta tdllaisissa asioissa oli hyvin pitkdlti haastateltavalla
itsellddn, joten Shethin ym. (1991) teorian voidaan katsoa soveltuvan
tutkimukseeni hyvin.

Sheth ym (1991) madrittelevit tutkimuksessaan viisi kuluttamisen
arvoa (kuva 3), jotka vaikuttavat valintakdyttaytymiseen.
Kulutuspédatokseen voi vaikuttaa vain yksi ndista tai kaikki yhdessa.
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Toiminnallinen Tilannekohtainen Sosiaalinen arvo
arvo arvo

|
[ Valintakayttiytyminen ]

kuluttamisessa

Emotionaalinen Episteeminen
arvo arvo

KUVA 3 Kulutusvalintoihin vaikuttavat arvot (mukailtu Sheth ym. 1991).

Teoriassa oletetaan seuraavaa:

¢ Valinnat tapahtuvat useiden kulutusarvojen yhteisvaikutuksesta
e Kuluttamisen arvot vaikuttavat eri tavoin eri valintatilanteissa
e Kuluttamisen arvot ovat riippumattomia

4.2.1 Arvoluokkien maiirittely

Edelld mainitussa Shethin ym. (1991) teoriassa kulutusvalintoihin
vaikuttavat arvot jaettiin siis viiteen luokkaan. Seuraavassa esitelldan
Shethin ym. (1991) muodostamat luokat yksityiskohtaisemmin, silld
myos taman tutkimuksen tuloksissa (ks. s. 60) muodostetaan
arvoluokittelu  potentiaalisten  liikennebiokaasun  suurkdyttdjien
haastatteluissa havaittujen hankintapdatoksiin vaikuttavien arvojen
perusteella. Tdstd syystd on tdrkedd esitelld aiempaa tutkimusta
arvoluokitteluun liittyen.

Toiminnallinen arvo madritellddn havaituksi hyodyksi, joka
saavutetaan vaihtoehdon kapasiteetista toiminnalliseen,
kdaytannolliseen/hyodylliseen tai fyysiseen toimintaan. Toiminnallinen
arvo saavutetaan merkittdvilld toiminnallisilla, kdytannollisilla seka
tyysisilld ominaisuuksilla.

Toiminnallinen arvo on perinteisesti méaritelty eniten kuluttajien
valintoihin vaikuttavaksi tekijdksi. Tietyn vaihtoehdon funktionaalinen
arvo voi Ferberin (1973) mukaan pohjautua sen ominaisuuksiin tai
erityispiirteisiin, kuten esimerkiksi luotettavuuteen, kestavyyteen sekd
hintaan. Sheth ym. (1991) kayttavat esimerkkind auton valintaa:
ostopdatos tietystd automerkistd voidaan esimerkiksi tehda polttoaineen
kulutuksen ja huoltorekisterin perusteella. Tadhdn tutkimukseen liittyen

26



esimerkkind voisi kdyttdd vaikka auton valintaa polttoaineen edullisen
hinnan ja moottoriystavallisyyden perusteella.

Sosiaalinen arvo taas madritellddn havaituksi hyodyksi tietyn
vaihtoehdon yhdistdmisestd yhteen tai useampaan sosiaaliseen
ryhméaan. Vaihtoehto saa sosiaalisen arvon silloin, kun se yhdistetdan
positiivisesti tai negatiivisesti stereotypioituun demografiseen, sosio-
ekonomiseen ja etniseen ryhmaan.

Hyvin ndkyvien tuotteiden valinta, kuten korujen tai vaatetuksen,
tai muiden kanssa jaettujen tavaroiden ja palveluiden, kuten lahojen ja
viihdetuotteiden, pohjautuu wusein sosiaaliseen arvoon. Autojen
kohdalla esimerkiksi tietty malli voidaan valita enemmaén sosiaalisen
imagon kuin toiminnallisten ominaisuuksiensa takia: tdssd
tutkimuksessa kohteena oleva kaasuauto voidaan myo6s valita
imagosyihin perustuen. Myods perinteisesti toiminnallisuuden tai
hyotyndkdkulman perusteella valitut tuotteet kuten keittidlaitteisto yha
useammin valitaan sosiaalisen arvon perusteella. On havaittu, ettd
tuotteilla on usein symbolista tai huomiota herédttavdaa kuluttamiseen
liittyvda arvoa hydtyndkokulman lisdksi. Shethin ym. (1991) mukaan
Hyman (1942) on tehnyt pioneerityotd osoittaessaan, ettd yksilon
kayttaytymiseen vaikuttaa kuuluminen johonkin sosiaalisen ryhmaéén;
Rogers (1962) sekd Robertson (1967) taas ovat havainnollistaneet
sosiaalisten arvojen tdrkeyttd kuluttajien valinnoissa ihmistenvalisen
kommunikaation ja tiedon levittdmisen kautta.

Maarittely  emotionaaliselle arvolle sisdltdd havaitun hyoddyn
saavuttamisen vaihtoehdon kyvylld herdttdd tunteita tai tunteisiin
liittyvia tiloja. Vaihtoehto saavuttaa emotionaalisen arvon silloin, kun se
yhdistetddn tiettyihin tunteisiin tai silloin, kun se kiihdyttdd tai
voimistaa tunteita.

Tuotteet ja palvelut yhdistetddn usein emotionaalisiin vasteisiin;
esimerkiksi kauhuelokuvan katsomisen aikana ilmaantuva pelko.
Kuitenkin todetaan, ettd konkreettisemmatkin hyodylliset tuotteet
omaavat emotionaalisen arvon; esimerkiksi kuluttajat joskus kertovat
"rakkaussuhteestaan” autoon tai tietyt ruoat herdttdvat positiivisia
tunteita lapsuuden muistojen kautta. Dichterin (1947) tutkimuskohteena
oli motivaatio, ja hdnen mukaansa kuluttajien valintoja voivat ohjata
tiedostamattomat ja ei-kognitiiviset motiivit. Myos kaasuajoneuvojen
kohdalla voidaan havaita emotionaalista arvoa, silld niiden kayttd voi
herdttdd ihmisissd monenlaisia voimakkaitakin tunteita.

Shethin ym. (1991) neljds arvoluokka on episteeminen arvo. Silla
tarkoitetaan vaihtoehdon herdttimdd uteliaisuutta, sen tarjoamaa
uutuudenviehatystd sekd sen kykya tyydyttdd tiedonjanoa. Vaihtoehto
saa episteemisen arvon esimerkiksi yksilolle tdysin uusien kokemusten
kautta. Myos yksinkertainen muutos totutussa voi saada episteemisen
arvon. Tietty vaihtoehto voidaan valita useista syistd episteemiseen
arvoon liittyen: kuluttaja on 1) kylldstynyt tai liian tottunut tiettyyn
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brandiin 2) utelias 3) halukas oppimaan uutta. Episteeminen arvo voi
my0ds ilmetd kaasuajoneuvojen kohdalla, silld kaasuteknologia ja
biokaasun kdyttd ajoneuvoissa on useimmille uutta ja tuntematonta.

Viidennen arvoluokan, tilannekohtaisen arvon, mddrittelyssa
painotetaan hyddyn saamista tuotteen vaihdon avulla tietyn tilanteen
tai olosuhdetekijoiden vaikutuksesta. Vaihtoehtoinen tuote saa
ehdollisen arvon silloin, kun se yhdistetddn sosiaalisiin ja fyysisiin
mahdollisuuksiin, jotka parantavat sen toiminnallista sekd sosiaalista
arvoa. Biokaasu on Suomessa esimerkiksi verotonta, joten
verottomuuteen perustuva polttoaineen ja ajoneuvon vaihtaminen voisi
kuulua tilannekohtaisen arvon luokkaan. Jo 70-luvulla on havaittu se,
ettd tilannetekijoiden avulla voidaan paremmin ennakoida kuluttajan
kayttaytymistd kuin ainoastaan asenteiden ja aikomusten kautta (Belk
1973, 1974: Sheth, 1974; Park, 1976; Bearden & Woodside, 1977).

Vaihtoehdon hyoty ja kaytettdvyys riippuvat usein tilanteesta.
Joillain tuotteilla on esimerkiksi kausittainen arvo, kuten joulu- tai
paasidiskortilla. Osa tuotteista yhdistetddn ainoastaan kerran eldmaéssa
tapahtuviin asioihin, josta hyvdnd esimerkkind toimii hddpuku. Joitain
taas kdytetddn vain hitatilanteissa, kuten esimerkiksi ambulanssia.
Useilla tuotteilla on myos yksilokohtaisia ehdolliseen arvoon liittyvia
assosiaatioita, kuten esimerkiksi popcornin sydminen elokuvissa (Sheth
ym. 1991).

4.2.2 Arvoluokkien vaikutus valintatilanteessa

Aiemmissa kappaleissa esiteltyjen arvoluokkien painotukset vaihtelevat
erilaisissa valintatilanteissa. Esimerkiksi tilanteessa, jossa kullan hinta
on hyvin edullinen, myo6nteiseen kuluttamispaatokseen voi vaikuttaa
toiminnallinen arvo inflaation vaikutuksen myo6td. Samassa tilanteessa
voi vaikuttaa my0s emotionaalinen arvo, silld tdimd edelld mainittu
investointi saattaa luoda turvallisuuden tunteen. Muilla arvoluokilla
saattaa olla myos heikko vaikutus (Sheth 1991).

Arvojen tutkimisesta tekee mielenkiintoisen se, ettd edelld
mainitussa tilanteessa saattavat eri yksilolld — tai jopa samalla -
vaikuttaa my0s tdysin pdinvastaiset arvot. Shethin ym. (1991) mukaan
esimerkiksi kultainen rannekoru voidaan ostaa siksi, ettd yksilo tietda
toisten arvostavan sellaista: tdssd tilanteessa vaikuttaa pddasiallisesti
sosiaalinen arvo. Muut arvoluokat saavat tdlloin heikomman
merkityksen. Vaikka saattaisi olla tavoiteltavaa, ettd kaikkia
arvoluokkia kaytettdisiin padtoksenteon taustalla, sitd ei pidetd kovin
kdytannollisend: kuluttajat ovat usein valmiita tinkim&ddn toisista
arvoista, mikéli kokevat hyodtyvdnsd enemmaén toisen, keskeisemmain
arvon kautta. Toki myos kaikki viisi arvoluokkaa voivat vaikuttaa
merkittdvasti valintatilanteessa, mutta se on harvinaisempaa. Tasta
kuvaavana esimerkkind on ensiasunnon ostaminen. Toiminnallista
arvoa voidaan kokea lisdtilan kautta; sosiaalista arvoa sitd kautta, ettd
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ystdvdt ostavat asuntoja myds; emotionaalista arvoa turvallisuuden
tunteesta omistusasunnossa; episteemistd arvoa uutuudenviehdtyksesta
seuraavan nautinnon kautta; tilannekohtaista arvoa perheen
perustamisen kautta.

4.3 Arvon maarittaiminen kuluttamisessa

Sweeney & Soutar (2001) ovat kehittaneet PERVAL-asteikon kuluttajan
kokeman arvon mddrittdimiseen kestotuotteille. He ovat kayttaneet
asteikon kehittdmisessd edellisessdé kappaleessa esiteltyd Sheth,
Newman & Grossin (1991) teoriaa kuluttajien ostopddtoksen taustalla
vaikuttavista arvoista, joten heiddnkin arvoluokittelunsa on syytd
esitelld tdssa tutkimuksessa. Uusinta teoriaa esittelee Holbrook (2006),
joka taas on madritellyt kuluttamisen arvotyyppejd, jotka on myos hyva
esitelld taiméan tutkimuksen kohdalla.

4.3.1 Ostoasenteisiin ja kdyttaytymiseen vaikuttava arvot

Sweeneyn ja Soutarin (2001) asteikko kehitettiin ma&drittimaan
kuluttamisen arvoja, jotka vaikuttavat ostamiseen liittyviin asenteisiin
sekd kayttdytymiseen. Oman tutkimukseni kannalta on oleellista, ettd
myos asenteet sekd kdyttdytyminen huomioidaan arvopohdintaa
tehtdessd. Sweeneyn & Soutarin (2001) teoria kehittdd Shethin ym.
(1991) teoriaa sisdllyttden siihen juuri ndma ulottuvuudet. Erityisesti
uuden, puhtaamman liikenneteknologian kohdalla asenteet voivat olla
hyvinkin vahvoja, joten on tarkedd tutkia arvoja niiden taustalla.

Tutkijat 10ysivdt neljd arvoulottuvuutta, jotka nimettiin
seuraavasti: emotionaalinen, sosiaalinen, laatu/toimivuus seka
hinta/vastine rahalle. Seuraavassa taulukossa 3 esitellddn nédiden
arvoulottuvuuksien sisdlto.

TAULUKKO 3 Arvoulottuvuudet ja niiden sisillot (Sweeney & Soutar 2001).

ARVOULOTTUVUUS SISALTO

Emotionaalinen arvo Tuotteen aikaansaamien tunteiden tai
tunteellisten tilojen aiheuttama hyoty

Sosiaalinen arvo Tuotteen  kyky  edistdd  yksilon
sosiaalista mindkuvaa

Toiminnallinen arvo Tuotteen aiheuttama hyoty sekd lyhyt-
(hinta/vastine rahalle) ettd pitkdaikaisten kustannusten
laskusta johtuen
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Toiminnallinen arvo Tuotteen aiheuttama hyoty laadun ja
(toimivuus/laatu) oletetun toiminnan/suorituskyvyn
vaikutuksesta

Sweeney & Soutar (2001) siis jattivat arvoulottuvuuksista pois seka
episteemisen arvon ettd tilannekohtaisen arvon Shethin ym (1991)
teoriasta poiketen. Heiddn tutkimuksensa mukaan episteemistd arvoa,
eli yllattdvyyteen tai uutuudenviehdtykseen liittyvdd arvovaikutusta ei
ollut havaittavissa. Babin, Darden & Griffin (1994) ovat todenneet, etta
erilaisiin  kokemuksiin ja eldmyksiin perustuvissa palveluissa
episteeminen arvo saattaa vaikuttaa ostopddtokseen, mutta se ei ole
merkityksellinen kestotuotetta ostettaessa. Tilannekohtaista arvoa, eli
tietynlaisten tilannetekijoiden aiheuttamaa vaikutusta arvokésitykseen
Sweeney & Soutar (2001) eivdt myoskddan havainneet tutkimuksessaan.
Sweeneyn & Soutarin (2001) mukaan Sheth ym (1991) kuvailevat
ehdollisen arvon viliaikaisesti johtuvan toiminnallisesta tai sosiaalisesta
arvosta, joten se pohjautuu tilannetekijoihin, kuten sairauteen tai
johonkin  tiettyyn  sosiaaliseen tilanteeseen.  Téstd  johtuen
tilannekohtainen arvo voidaan Sweeneyn & Soutarin (2001) mukaan
kuvailla tietyksi yksittdiseksi tilanteeksi toisten arvojen kohdalla. He
maddrittelevat tutkimuksessaan siis neljd ulottuvuutta: laatu, hinta,
emotionaalinen arvo, sosiaalinen arvo. Laatu ja hinta ovat osatekijoitd
toiminnalliselle arvolle. Sweeney & Soutarin (2001) tutkimustulokset
osoittavat, ettd emotionaalinen arvo on merkittivdssi osassa
kestotuotteen ostamisessa. Tavallisesti toiminnallisuuteen
orientoituneessa  kestotuotekategoriassa =~ emotionaaliset  seikat
vaikuttavat merkittdvéasti ostohalukkuuteen.

4.3.2 Kuluttamisen arvotyypit

Morris Holbrook on tehnyt paljon tutkimusta kuluttamiseen ja siihen
linkittyviin arvoihin liittyen (ks. esimerkiksi Holbrook 1994; Holbrook
1995; Holbrook 1999). Uudemmassa tutkimuksessaan Holbrook (2006)
on jakanut arvot kahteen osioon: 1) ulkoisiin ja sisdisiin, sekd 2)
yksiloldhtoisiin  ja muu-ldhtoisiin. Alla olevassa taulukossa 4
havainnollistetaan edelld kuvattua jaottelua.
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TAULUKKO 4 Kuluttamisen arvojen tyypittely (Holbrook 2006).

Ulkoinen Sisdinen
Yksiloldhtoinen Taloudellinen Hedonistinen
arvo arvo
Muu-ldhtoéinen Sosiaalinen Altruistinen
arvo arvo

Seuraavaksi esittelen Holbrookin tyypittelyd hieman tarkemmin.
Ulkoisella  arvolla  tarkoitetaan jonkin pddmddrdan tavoittelemista
vilineellisesti tai toiminnallisesti tuotteen tai kuluttamisen kautta.
Sisdiselld arvolla taas vastaavasti viitataan siihen, ettdi kuluttamista
arvostetaan sen itsensd takia eikd silld sindnsé tavoitella mitddn suurta
paamaaraa.

Yksilolihtoiselli arvolla Holbrook tarkoittaa sitd, ettd yksilo arvottaa
tietyn tuotteen tai kuluttamisen yksilon itsensd, hdnen oman
suhtautumisensa sekd yksiloon suuntautuvan hyveellisen vaikutuksen
takia. Muu-ldhtoiselli arvolla taas viitataan yksilon tuotteeseen tai
kuluttamiseen sisédltyvédn arvostuksen liittyvan muihin ihmisiin, heidan
suhtautumiseensa  sekd  muihin  suuntautuvaan  hyveelliseen
vaikutukseen.

Edelld esiteltyihin arvotyyppeihin sisdltyy myos tarkempi
luokittelu, jossa taloudellinen arvo, sosiaalinen arvo, hedonistinen arvo
sekd altruistinen arvo jaotellaan arvotyyppien alle. Alla olevassa
taulukossa 5 havainnollistetaan ndiden arvojen tarkempi sisdlto.

TAULUKKO 5 Arvotyyppien sisédlté (Holbrook 2006).

Taloudellinen arvo Tehokkuuden, kustannustehokkuuden
sekéa laadun arvostus

Sosiaalinen arvo Kuluttaminen keinona muuttaa muiden
reaktioita;  kuluttamisen  positiivinen
vaikutus sosiaaliseen statukseen;

kuluttamisen vaikutus muilta saatuun
kunnioitukseen arvokkaiden tavaroiden
omistamisen kautta

Hedonistinen arvo Nautinnon tavoitteleminen esimerkiksi
hauskuuden tai esteettisten nautintojen
kautta




Altruistinen arvo Yksilon kuluttamiseen liittyva huoli sen
vaikutuksista muihin ihmisiin

4.4 Ostokayttaytyminen ja arvot

Téassd kappaleessa késitellddn ostokdyttdytymistd ja arvojen liittymista
sithen. Koska tdmén tutkimuksen empiirisen aineiston haastateltavat
olivat organisaatioiden edustajia, tulee sekd kuluttajakdyttaytymista ettd
organisaatioiden ostokdyttdytymistd arvojen ndkokulmasta hieman
kasitelld. Tulee muistaa, ettd organisaatioissakin péaatoksid tekevit
tavalliset ihmiset. Tassd tutkimuksessa haastatellut organisaatiot olivat
suhteellisen pienid ja edustajat pddttdvdssd asemassa, joten padatoksid
tehddan niin yrityksen kuin henkildkohtaistenkin vaikuttimien pohjalta
eli tdlloin sekd kuluttajien sekd organisaatioiden ostokdyttdytymistd on
perusteltua kasitella.

4.4.1 Kuluttajakayttiytyminen

Kuluttajien kayttdytymiseen liittyy paljon erilaisia toimintoja ja
vaikuttimia. Kuluttajakdyttaytymisen tutkimisen avulla tarkastellaan
yksildiden ostokdyttdytymistd ja halutaan ymmartdd, miksi ihmiset
ostavat tuotteita ja kuinka kuluttaminen vaikuttaa sosiaaliseen
maailmaamme, jossa eldmme. Esimerkiksi Wilkie (1990) maéaérittelee
kuluttajakdyttaytymisen seuraavasti:

Kuluttajakayttiytyminen  koostuu  toiminnoista,
joihin yksilot sitoutuvat valitessaan, ostaessaan, ja
kityttiessiin tuotteita ja palveluita tyydyttiikseen
tarpeensa ja halunsa. Tillaiset toiminnot sisiltiviit
henkisii ja emotionaalisia  prosesseja  fyysisten
toimintojen lisiksi.

Kuluttajakdyttiytyminen on siis motivoitunutta kayttdytymistd, joka
tahtada tiettyjen pddmadrien saavuttamiseen. Erilaiset toimet
kayttdytymiseen liittyen voivat olla sekd tarkoituksellisia ettd
sattumanvaraisia. Kaikki toimet yhdessd vaikuttavat prosessiin, joka
vaihtelee niin ajallisesti kuin ominaisuuksiltaankin. Kuluttajiin
vaikuttavat my0s monet ulkoiset tekijit. Kéyttdytyminen vaihtelee
yksiloiden valilla (Wilkie 1990).

Uusitalon (1997) mukaan kuluttajan kayttdytymisteoriat on
kehitetty kuvaamaan ja selittiméan markkinoilla myytéavien tuotteiden ja
palvelujen  osalta  kuluttajan  valinta- ja  ostokdyttdytymista.
Taloustieteellinen rationaalisen valinnan teoria sekd behavioristisemmat
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kuluttajan =~ péddtoksenteon  prosessimallit ovat esimerkkeja
kuluttajateorian malleista. Yhteisend tekijand ndilld on samankaltainen
kédsitys yksilon rationaalisesta toiminnasta, jossa kuluttaja valitsee
hyodykeyhdistelmén, joka antaa parhaan odotettavissa olevan hyodyn.
Néama mallit olettavat, ettd yksilo toimii rationaalisesti. Toinen oletus on
se, ettd kuluttajat osaavat arvioida itsendisesti tekojensa ja valintojensa
seuraukset, sekd osaavat myos laittaa ndma mieltymystensda mukaiseen
preferenssijdrjestykseen. Yksilorationaaliset mallit eivdt pane riittavasti
painoa sille, ettd kuluttajien valinnat ovat sosiaalisesti sidoksissa toisten
kuluttajien valintoihin ja ettd valintoihin vaikuttaa muukin kuin oma
hyoty.

Kuluttajan on haastavaa arvioida kayttdytymisensd vaikutuksia,
silld ne eivat riipu ainoastaan hdnen kayttaytymisestaan. Kuluttajan on
esimerkiksi vaikea arvioida kuinka paljon jiteongelma pienenee, jos han
suostuu kierrdttamaan jatteet. Kuluttaja ei my0skddn osaa arvioida itselle
koituvia yksilollisid hyotyja esimerkiksi alentuneiden jatemaksujen
muodossa. (Uusitalo 1997). Vastaava tilanne soveltuu my0s
puhtaamman ajoneuvoteknologian valinnan puntarointiin: mitkd ovat
yleisesti ja yksilolle itselleen aiheutuvat hyddyt ympaériston kannalta
myoOnteisemman polttoaine- ja ajoneuvovalinnan kautta. Kuluttajan on
siis yleensd haastavaa saada rationaalisen paatdksenteon suorittamiseksi
tarvittavaa informaatiota.

Uusitalo (1997) jatkaa, ettd toinen merkittdvd ero tuotevalintoja
koskien on jonkinasteinen riippuvuus muiden toimijoiden teoista.
Valintaan voivat vaikuttaa sekd kollektiiviset ettd yksilokohtaiset hyodyt.
Toisille yksiloille muiden ihmisten teot tai ainakin uskomukset niista
voivat vaikuttaa merkittavastikin paatoksentekoon. Uuden tuotteen tai
teknologian,  kuten tdssd  tapauksessa liikennebiokaasun ja
kaasuajoneuvojen  kohdalla ~muiden toimet voivat vaikuttaa
paatoksentekoon suhteellisen paljon.

Muiden toimijoiden sosiaalinen vaikutus on valintatilanteessa
kahdenlainen. Muiden taholta voidaan esimerkiksi kokea sosiaalista
painetta. Kuluttamisessa voidaan olla my06s sitoutuneita toimimaan
tiettyjen sosiaalisten normien mukaisesti: kuluttamistilanteessa voidaan
toimia muiden asettamien odotusten mukaisesti, kuten sosiologisesti
orientoitunut kuluttajateoria olettaa. Hyo6tyndkokulmasta voidaan
kuitenkin arvioida sitd, kannattaako osallistuminen jos muut eivit ndin
tee. Tdtd dynaamista valintatilannetta voidaan késitelld joko strategisena
pelind tai neuvottelutilanteena, jolloin muiden toimijoiden odotukset ja
kdyttdytyminen saavat suuremman merkityksen (Uusitalo 1997).

Ihmiset ilmentdvdt arvojaan valintojensa ja tekojensa kautta.
Arvojen sanotaan myos olevan madradvid voimia ihmisen eldméssa ja
niilld on keskeinen rooli. Rokeach (1973) sekd Allport (1963) ovat
kuitenkin todenneet, ettd joskus arvojen tdrkeyttd saatetaan liioitella
kuluttamisen tutkimisessa. Puohiniemi (1995) muistuttaa, ettad
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tilannekohtaisten tekijoiden merkitystd ei usein huomioida tarpeeksi
kuluttamisen tutkimuksessa.

Rokeachin (1973) mukaan asenteilla on keskeinen merkitys arvojen
ja kayttdytymisen vilisen yhteyden ymmairtdmisessd. Arvot auttavat
ihmistd mukautumaan yhteis66nsé, puolustamaan egoaan uhkia vastaan
sekd testaamaan todellisuutta. Vaikka asenteet ovat arvoja ilmentdvia, ei
tule silti olettaa, ettd kaikki arvot toimivat yhtd hyvin ohjenuorana
asenteille ja toiminnalle. Puohiniemen (1995) mukaan on myds
huomioitava se, ettd yhdenkdédn arvon tai asenteen avulla ei tdydellisesti
voida ennustaa kdyttdytymistd. Tama johtuu siitd, ettd kdyttdytyminen
tiettyd objektia kohtaan tietyssd tilanteessa on kognitiivisen
vuorovaikutuksen toiminto objektin aktivoiman asenteen sekd objektin
kohtaaman tilanteen aktivoimien asenteiden vaikutuksesta.

Arvot vaikuttavat erilaisissa ostotilanteissa eri voimakkuudella.
Esimerkiksi Valette-Florance & Jolibert (1990) ovat tutkineet
kulutustottumusten, elintapojen sekd arvoulottuvuuksien valistd
yhteyttd. Vaikka on luonnollista olettaa, ettd arvot heijastuvat
kuluttajakayttaytymisessd, useat muuttujat vaikuttavat erilaisiin arvoihin
eri tilanteissa. Esimerkkind tdstd Valette-Florance & Jolibert (1990)
esittdvat, ettd vanhempien kuluttaminen lasten tarpeita ajatellen liittyy
vain heikosti arvoihin; toisaalta taas ekologinen kuluttaminen on
voimakkaasti arvoihin linkittyvdd. Voidaan myos olettaa, ettd
polttoaineiden kohdalla arvot eividt perinteisesti ole vaikuttaneet kovin
paljon, mutta maailman muuttuessa niin esimerkiksi ekologiset seikat
kuin taloudellisetkin realiteetit tuovat arvojen vaikutusta ndkyviin myos
polttoaineiden kohdalla.

Puohiniemen (1995) mukaan wuseat tutkimukset osoittavat
kiistattoman suhteen arvojen ja tuotteiden omistamisen valilla.
Esimerkiksi Pitts & Woodsiden (1983) tutkimuksessa arvojen ja
valintakriteereiden vililld havaittiin olevan selva yhteys.

Jorosen (2009) mukaan yhtend syynd siihen, ettd yksilo ei
kuitenkaan aina kadyttdydy tdysin arvojensa mukaisesti, saattaa olla
arvojen heikkous. Téllaisessa tilanteessa arvoista ei ole muodostunut
riittdvan vahvoja yllapitamaan tietynlaista kdyttaytymistd, tai sitten syyt
saattavat juontua ulkopuolelta, kuten mahdollisuuksista seka
resursseista. Esimerkiksi tiedon puute oli Jorosen (2009) tutkimuksessa
syy siihen, miksi yksilon on vaikea arvioida tuotteen ominaisuuksia.

4.4.2 Yritysten ostokdyttiytyminen

Yritysten ostotoimintaa ohjaa ostokdyttdytyminen. Ostokadyttdytyminen
voi olla hyvin muodollista, tietyn kaavan mukaista, mutta se voi olla
myods tiedostamatonta, ohjailematonta. Todellinen tilanne yrityksilld
16ytyy usein jostain ndiden kahden vaihtoehdon vilimaastosta.
Organisaatioiden  erilaisuudesta  johtuen yleispatevda  yritysten
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ostomallia on mahdotonta kehittdd (Rope 1998). Organisaatioiden
ostoprosessi on monimutkainen, sitd on hankala mallintaa, se on
tilannesidonnainen, riippuvainen tuotteesta, palvelusta ja toimialasta
(Wind & Thomas 1980). Ostotoiminnan taustalla organisaatioissa on
Solomonin (1999) mukaan ostoryhmad. Ostoryhmadlld viitataan eri
toimijoihin, joilla on erilaiset roolit.

Webster ja Wind (1972) ovat luoneet yleisen mallin
pdatoksentekoprosessista: 1) tunnistetaan tarve, 2) valitaan oston
kriteerit, 3) tunnistetaan vaihtoehdot, 4) tarkastellaan vaihtoehtoja, 5)
valitaan toimittaja. Tamdn perusteella ostopddtoksentekoon liittyvat
arvot taustavaikuttavat prosessin useissa eri vaiheissa. Niin kriteereihin,
eri vaihtoehtoihin kuin niiden tutkimiseenkin vaikuttavat arvot joko
tietoisesti tai tiedostamatta.

Tulee kuitenkin muistaa, ettd ostopdatosten ja roolien taustalla on
aina tavallisia ihmisid (Solomon 1999): vaikka ostopdatoksid tehtdisiinkin
organisaatiolle, vaikuttavat yksildiden henkilokohtaiset taustat (arvot,
asenteet, koulutus jne.) niihin aina jollain tapaa. Tdma tulee erityisesti
huomioida juuri tdssd tutkimuksessa, silld haastateltavat olivat
organisaatioiden edustajia, mutta padattivassd asemassa. Tdstd johtuen
sekd kuluttajien ettd organisaatioiden ostopddtosten teoria tulee
huomioida tdmén tutkimuksen kohdalla.

4.5 Yhteenveto

Luvun 3 tavoitteena oli siis esittdd ja havainnollistaa arvoihin liittyvaa
teoriaa kattavasti, mutta kuitenkin tdmén tutkimuksen erityispiirteet
huomioiden.  Tdssd  tutkimuksessa on  tarkoitus luokitella
liikennebiokaasun  potentiaalisten  suurkdyttdjien = keskuudessa
vallitsevia arvoja, jotka vaikuttavat hankintapaatoksiin juuri tutkittavan
uuden polttoaineen kohdalla. Tastd johtuen Iluvussa 3 esitellyt
arvoluokittelut sindllddn eivit sovi tdhdan tutkimukseen, mutta ne ovat
merkittdvid arvoihin ja niiden luokitteluun liittyvid tutkimuksia. Arvoja
on usein luokiteltu yleiselld tasolla ilman tiettyyn tuotteeseen liittyvaa
fokusta. Tamédn vuoksi onkin tdrkedd soveltaa edelld esitettyjd
tutkimuksia tdhédn tutkimukseen sopivaksi.

Schwartzin (1992) arvoluokittelu on kuuluisin arvoihin liittyva
tutkimus. Siind on kuitenkin omat etunsa ja rajoituksensa, mutta se
antaa lukumaéarallisesti rajatun madran sisilloltdan maariteltyjd arvoja,
joiden kayttd antaa jonkinlaisen kehikon sekd vertailtavuuden eri
tutkimustulosten vilille. Tdméan tutkimuksen kannalta sen suurin anti
on kehitettyjen arvoluokkien nimedminen, jota on hyddynnetty timéan
tutkimuksen tulososiossa esiteltdvien arvoluokkien nimedmisessa.
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Shethin ym. (1991) tutkimus kulutusarvoista siirtdd teoriaa kohti
tdaméan tutkimuksen ndkokulmaa eli arvojen vaikutusta kuluttamisessa
ja valintapddtoksissd. Shethin ym. (1991) tutkimuksessa myds
havainnollistetaan kadytannon esimerkein tutkimuksessa maédritettyjen
arvojen vaikutusta erilaisissa tilanteissa ja heiddn artikkelissaan arvot
liitetddn valintatilanteisiin.

Sweeney & Soutar (2001) sekd Holbrook (2006) taas luokittelevat
erilaisia kuluttamiseen liittyvid arvotyyppejd. Sweeneyn & Soutarin
(2001) tutkimus painottuu sellaisten arvojen mddrittdmiseen, jotka
vaikuttavat ostamiseen liittyviin asenteisiin sekd kayttdytymiseen;
Holbrook (2006) taas on luonut oman ndkemyksensd mukaisen
arvotyyppien luokittelun.

Luvun 3 lopuksi esiteltiin arvot ja ostokdyttdytyminen niin
yritysten kuin kuluttajienkin kohdalla. Taméa kaksijakoisuus on
perusteltua tdmdn tutkimuksen erityispiirteen takia: tutkimuksen
haastateltavat olivat organisaatioiden edustajia, mutta paatdksenteko oli
pitkdlti heiddan kasissddn. Tulee muistaa, ettd jokainen pd&ittdja on
ihminen ja yksilo, jonka pddtosten taustalla vaikuttavat erilaiset tekijat,
kuten arvot, asenteet, koulutus ym. Tastd syystd sekd organisaatioiden
ettd kuluttajien ndkokulma on huomioitu tdmédn tutkimuksen
teoriaosuudessa.
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5 LIIKENNEBIOKAASU

Téassda kappaleessa kisitellddn kokonaisvaltaisesti biokaasua sekd sen
ominaisuuksia liikennepolttoaineena. Tekstissd késitellddn myos
maakaasua, silld ainakin vield tadlld hetkelld se liittyy kiintedsti myos
biokaasun liikennekdyttoon. Nadillda tiedoilla on merkittdvd rooli
tutkimuksen tarkoituksen ja tulosten ymmartdmisessd; millaiset arvot
vaikuttavat ~ puhtaamman  polttoaine- ja  ajoneuvovalinnan,
liilkennebiokaasun, paitoksenteon taustalla. Tarkoituksena on esitelld
biokaasun tuotantoa, biokaasun ominaisuuksia seké sen erityispiirteitd
fossiilisia polttoaineita korvaavana uusiutuvana liikennepolttoaineena.

Tarkkoihin  teknis-taloudellisiin ~ yksityiskohtiin  ei  tdssd
tutkimuksessa ole tarpeen pureutua, silld tutkimusongelman kannalta
ne eivat toisi mitddn lisdarvoa. Tdmdn kappaleen rakenne mukailee
sisdlloltaan biokaasun liikennekdyton arvoketjua, johon Peura ym.
(2009) mukaan kuuluvat biokaasun tuotanto, jalostus (puhdistus ja
paineistus), siirto ja varastointi sekd jakelu ja kdyttdo. Maakaasu kuuluu
talla hetkelld olennaisena osana kaasuautoiluun, joten sitdkin esitellddn
hieman. Alla olevassa kuvassa 4 havainnollistetaan bio- ja maakaasun
tietd lilkkennekdyttoon.
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BIOKAASU MAAKAASU
Biokaasu tdotetaan Maakadsu,_ on ‘perdisin Léansi-
biokaasulaitokgilla paikallisista Siperian Kagsukentiltd. Kaasu
resursseista, biohajoavista toimitetaan Suomeen
jatteistd, energiakasveista, pitkdaikaisilla
maatilojen | /ja teollisuuden toimitussopimuksilla!
sivutuotteista seka
puhdistamqlietteista.

Maakaasusta poistetaan

Biokaasua syntyy myos epdpuhtaudet ja se| johdetaan
kaatopaikoilla. Biokaasu Suomen kaasuverkkoon.
puhdistetaan \ liikennekdyttoon Maakaasu sisdltaa 98] %ometaania
sopivaksi, jolloin se sisdltda (CHy)

puhdistustav@ittéesta  riippuen
noin 88-98 % metaania (CHy)

METAANI

KUVA 4 Biokaasun ja maakaasun matka liikennekayttoon.

5.1 Biokaasu ja sen tuotanto

Biokaasu on biologisen toiminnan lopputuote. Lehtomdki, Paavola,
Luostarinen & Rintala (2006) mukaan hapettomassa eli anaerobisessa
hajoamisessa mikrobit pilkkovat eloperdistd, orgaanista ainetta niin, ettd
lopputuotteena syntyy runsaasti metaania (CHa) sisdltdvdaa biokaasua.
Biokaasuksi hajotettavien materiaalien kirjo on laaja, silld sitd voidaan
tuottaa hyvin monista erilaisista materiaaleista: lanta, biojate, teurasjate,
kasvibiomassa, lietteet, energiakasvit (Uusi-Penttila 2004). Tyypillinen
biokaasun koostumus on noin 55-70 % metaania (CHas) ja 30-45 %
hiilidioksidia (COz). Lisdksi biokaasu voi sisdltdd pienid mddrid muita
yhdisteitd kuten rikkivetyd, hikda, ammoniakkia ja vetya.

Merkittdvd osa kasviperdisten biopolttoaineiden tuotannon
kasvihuonekaasupddstoistd syntyy lannoitteiden kadyton kautta
(Borjesson 2004; Fredriksson ym. 2006). Biokaasun etuna voidaan nahda
se, ettd sen tuotantoon soveltuvat monivuotiset rehunakin kaytetyt
heindkasvit (Lehtomadki 2006). Naméa kasvit tarvitsevat vihemman
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lannoitteita kuin biodieselin ja bioetanolin tuotannossa nykytekniikalla
kdytettavdat kasvit, joten biokaasun tuotantoon kédytettdvien kasvien
viljelyn ympdéristovaikutukset sekd kasvihuonekaasupddstot ovat
pienemmit (Fredriksson ym. 2006; Mékinen ym. 2006).

Biokaasun tuotantoprosessi on suhteellisen yksinkertainen seka
energiatehokas. Etuna prosessissa on myos se, ettd se ei vaadi
tasalaatuista materiaalia toimiakseen kuten monet muut biopolttoaineet
(Lehtomdki ym. 2007). Lopputuotteena syntyvd biokaasu soveltuu
hyvin esimerkiksi lammon ja sdhkon tuotantoon. Liikennekdyttod
varten se tulee sekd puhdistaa ettd paineistaa, ja tdmédn jdlkeen sitd
kutsutaan biometaaniksi. Tuotannossa syntyy myds lopputuotteena
jaannostd, jota voidaan kayttdd esimerkiksi maanviljelyssad lannoitteena,
jolloin  biokaasun tuotantoprosessin kokonaistehokkuus paranee
(Lehtomaéki ym. 2007).

Eniten biokaasua tuotetaan suurissa madattamoissa teollistuneissa
valtioissa, mutta myds pienemmaédn kokoluokan tuotantolaitoksia on
ympdri maailmaa. Tarkkaa biokaasun tuotantopotentiaalia maailmassa
ei tiedetd, mutta vuoden 2007 arvion mukaan Euroopan unionissa
potentiaali olisi 69 TWh (terawattituntia) (Pettersson & Wellinger 2009).
Biokaasutuotanto Suomessa voidaan periaatteessa jakaa kahteen osaan:
reaktorilaitoksissa tuotettuun kaasuun (28,3 milj. m3 vuonna 2006), seka
kaatopaikkakaasulaitoksissa tuotettuun kaasuun (102, 1 milj. m3
vuonna) (Kuittinen ym. 2007, 9). Kokonaisuutena Suomen tilanne on
raaka-aineiden osalta positiivinen, silld Suomessa on EU-alueen
suurimmat biokaasuresurssit henkilod kohti (Lampinen, 2008, 174).
Esimerkiksi Jyvédskyldn alueella on arvioitu helposti saavutettavaksi
biokaasun kokonaispotentiaaliksi 2260 henkildauton tai 150 bussin
vuosikulutusta vastaava méaara kaasua (Uusi-Penttila 2004).

Kaatopaikkakaasu on ldhinnd talteenotettua kaasua, jota
muodostuu materiaalin hajotessa. Kaatopaikkakaasujen talteenotto on
erityisen tdrkedd siksi, ettd metaani on 20-25 kertaa voimakkaampi
kasvihuonekaasu kuin esimerkiksi hiilidioksidi. Kaatopaikkakaasun
puhdistusteknologian kehitys on johtanut siihen, ettd siitd on
mahdollista tuottaa myos ajoneuvopolttoainetta (Kutinlahti, 2009, 11)
Kuitenkin péadasiallinen syy kaatopaikkakaasun talteenotolle on juuri
sen ekologinen vaikutus eikd energiahyddyntdminen (Lantz ym. 2007,
1832). Kuitenkin kaatopaikkakaasun talteenotolla on sekd ekologinen
ettd taloudellinen ulottuvuus, mikli se jatkohyddynnetdan. Toistaiseksi
Suomen biokaasun tuotannossa merkittivin raaka-aine on ollut
jiteveden puhdistuksen yhteydessd syntynyt liete, silld yhdyskuntien
jitevedenpuhdistamoilla tuotettu kaasun mé&drd on moninkertainen
muiden reaktorilaitosten kaasuntuotantolukuihin  (pois  lukien
kaatopaikalta kerdtty kaasu) (Kuittinen ym. 2007). Kotitalouksien ja
teollisuuden orgaanisia jatteitd kasittelevdt biokaasulaitokset saavat
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vastaanottamistaan jdtteistd myos niin sanottuja porttimaksuja, jotka
ovat merkittava tulonldhde biokaasulaitoksille (Rasi 2009).

5.2 Biokaasun liikennekaytto

Tuotanto- ja kdyttoteknologia liikennebiokaasulla on ollut saatavilla jo
1940-luvulta lahtien 1930- luvulla Italiasta ldhteneen maakaasun
lilkennekdyton aloittamisen seurauksena. Liikennebiokaasun tuotanto
aloitettiin maailmassa ensimmaisend Ruotsissa, Tukholmassa, vuonna
1940. Helsingissdkin kaytettiin liikenteen polttoaineena biokaasua
vuosina 1941-1946 (Lampinen 2008).

Biokaasu on useissa tutkimuksissa todettu yhdeksi puhtaimmista
ja  ympdristovaikutuksiltaan ylivoimaisimmista tavoista tuottaa
liikennepolttoainetta (Peura ym. 2009). Lisdksi EU:ssa on asetettu
madradllisid  tavoitteita uusiutuvista energialdhteistd tuotetuille
polttoaineille. Tamad toukokuussa 2003 hyvadksytty liikenteen
biopolttoainedirektiivi (2003/30/EC) vaatii jdsenmaita nostamaan
liikenteen biopolttoaineiden osuutta 2 %:iin vuonna 2005 ja vuonna 2010
5,75 %:iin. Euroopan neuvosto on myos pddttinyt, ettd timd osuus on
nostettava 10 %:iin vuoteen 2020 mennessd (Euroopan parlamentti 2003;
Euroopan komissio 2007) Vaihtoehtoisten polttoaineiden, mukaan
lukien maakaasu, osuuden nostamista 20 %:iin vuoteen 2020 mennessa
on EU my®6s suositellut (Euroopan komissio 2006).

5.2.1 Kaasun liikennekaytté maailmalla

Uusi-Penttilan (2004) mukaan kaasun liikennekdytté on ollut tuttua
useissa Euroopan maissa jo vuosien ajan. Teknologia siis on jo olemassa,
eikd se itse asiassa ole edes kovin uusi. Kaasua polttoaineena on titen
myos testattu liikenteessd paljon. Tarkeinta olisikin kehittda laitteistoista
niin  tehokkaita, ettd kaasun liikennekdyttd  tulisi  vield
kilpailukykyisemmaksi taloudelliselta kannalta katsottuna.

Kansainvilisen kaasuajoneuvoyhdistyksen mukaan (IANGV 2010)
Euroopan kaasuajoneuvojen méérillinen kasvu on ollut melko ripedd,
koska se on kaksinkertaistunut 2000-luvun aikana. Euroopassa oli vield
2000-luvun alussa noin 0,5 miljoonaa kaasuajoneuvoa, mutta
nykypdivdnd ajoneuvoja on jo 1,1 miljoonaa. Eteld-Amerikasta
kaasuajoneuvoja 10ytyy jo 4 miljoonaa ja Aasiasta noin 5 miljoonaa.
Pelkdstdan jo Pakistanissa on kaksi miljoonaa kaasuajoneuvoa.
Kokonaisuudessaan kaasuajoneuvojen maddrd siis on jo huomattava,
mutta ajoneuvokanta on suurimmaksi osaksi maakaasukdyttoista.
Biokaasu on merkittdvdssd asemassa kuitenkin naapurimaassamme
Ruotsissa, sekéd Sveitsissd (Jonsson 2004,1).
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5.2.2 Siirto, jakelu ja tankkaus

Ajoneuvokdytossd biokaasu vaatii kosteuden, hiilidioksidin sekéd
epdpuhtauksien poistamista sekd kaasun kompressointia (Lehtomaéki
ym. 2007, 41). Puhdistettua biokaasua kutsutaan biometaaniksi. Kaasun
puhdistaminen ei ole sindnsd erityinen toimenpide juuri biokaasulle,
silla myds raakamaakaasu jalostetaan maakaasuksi ja 6ljy bensiiniksi
(PBI Research Institute, 2008, 17).

Pettersson ja Wellinger (2009) kirjoittavat, ettd mikéli biokaasua
hyodynnetddn liikennekdytossd tai se halutaan syottdda verkkoon, se
tulee puhdistaa ja jalostaa energiasisdllon nostamiseksi vaaditulle
tasolle. Biokaasun energiasisdlto ~on suoraan verrannollinen
metaanikonsentraatioon, joten hiilidioksidin sekd muiden yhdisteiden
poistaminen tdssd prosessissa nostaa kaasun energiasisaltod. Fossiilisten
polttoaineiden kuten maakaasun ja 6ljyn hinnat ovat nousseet, joten
biokaasun puhdistus on heréttanyt kiinnostusta. Puhdistusprosessi on
merkittiva, silla se avaa biokaasulle uusia
hyddyntdamismahdollisuuksia maakaasua tukevana ja korvaavana
energialdhteend (Pettersson & Wellinger 2009).

Uusi-Penttild (2004) toteaa, ettd puhdistettu biokaasu eli
biometaani voidaan siirtdd ja varastoida maakaasun tavoin putkistoissa.
Siirto  tapahtuu  matalapaineisessa, = korkeintaan 4  barin
siirtoputkistoissa. Siirtoa ennen kaasu on kuivattava hyvin, silld
mahdollinen jiljelle jadnyt kosteus voi talvella tiivistyd putken
seindmiin ja jadtymisen kautta aiheuttaa ongelmia. Siirtoputkistojen
lisdksi vaihtoehtona on biokaasun kuljetus sdilidautoilla. Vaatimukset
turvallisuuden sekd tekniikan osalta ovat myods samat. Kaasun vaatima
tilavuus riippuu lampétilasta sekd paineesta: tilavuutta tulee voida
pienentdd painetta nostamalla tai lampotilaa laskemalla. Kaasun
varastointi vaatii osan biokaasun sisdltiméastd energiasta, silld
tilavuuden pienentdminen vaatii energiaa (Peltoniemi 2001).

Uusi-Penttildn (2004) mukaan Suomessa on télld hetkelld vain yksi
biokaasun tankkauspiste, joka sijaitsee Kalmarin tilalla Laukaassa
Keski-Suomessa, mutta useille paikkakunnille on suunnitteilla julkisia
biokaasun tankkausasemia. Maakaasua voi tankata Eteld-Suomessa
maakaasuverkon alueella 17 tankkausasemalla (Gasum Oy 2010), ja
uusia on jatkuvasti rakenteilla. Maakaasuverkko tukee myos biokaasun
jakelun kehittymistd, silld niitd voidaan kuljettaa samassa verkossa,
mikéli biokaasu on puhdistettu energiatihedmpdadn muotoon. Syntyy
synergiaetuja, kun sekd maakaasua ettd biokaasua voidaan kuljettaa
saman infrastruktuurin avulla ja tankkausverkostokin ndin ollen
laajenee myds Dbiokaasulla. Ilman maakaasuverkkoa biokaasun
liikkennekédyton kehitys olisi erittdin haastavaa. Kokonaisuudessaankin
erilaisten vaihtoehtoisten polttoaineiden tulee tukea toisiaan, jotta
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asetettuja  tavoitteita = puhtaammasta liikenteestd  saavutetaan
tehokkaasti.

Kaasuajoneuvon tankkaus on yksinkertainen tapahtuma.
Peltoniemen (2001) mukaan se tapahtuu paineistetun liitinndn avulla.
Kaasuajoneuvon tankkaamiseen on kaksi tapaa: kompressorijérjestely
sekd paine-eroon perustuva tankkaus. Kompressorijarjestely on
yksinkertaisempi ja  hitaampi tapa, jossa kaasu = siirretddn
matalapaineisesta kaasuverkosta suoraan auton sdilioon. Talld tavalla
tankkaaminen kestdd vahintddn 6 tuntia, ja tdma soveltuu esimerkiksi
kotitankkauslaitteeksi. Paine-eroon perustuva tankkaus perustuu
kompressorilla tai suurehkolla paineeltaan ajoneuvosdilididen
tayttopainetta suuremmalla kaasuvarastolla aiheutettuun paine-eroon ja
tama kestdd 3-6 minuuttia, nykypédivand jopa vahemman.

5.3 Maakaasu

Maakaasun tuonti Vendjdltd Suomeen alkoi vuonna 1974. Maakaasun
hankinnasta ja siirrosta Suomessa vastaa Gasum Oy (VIT 2004).
Maakaasu ja biokaasu ovat ominaisuuksiltaan hyvin samankaltaiset,
mutta suurimmat erot niiden vélillda syntyvat alkuperdstd seka
sisallostd. Biokaasu tuotetaan uusiutuvasta materiaalista, kun taas
maakaasu on fossiilinen polttoaine. Hiilidioksidipitoisuudessa on myos
merkittdvd ero: Suomeen Lansi-Siperiasta tuleva maakaasu on 98 %
metaania (Maakaasuyhdistys 2009) ja biokaasun hiilidioksidipitoisuus
on merkittdvasti suurempi (30-45 %). Maakaasussa on myds metaanin
lisdksi muita hiilivetyjd enemmén kuin biokaasussa, joten silli on
korkeampi energiasisdltd tilavuusyksikkod kohti kuin biokaasulla;
toisaalta myos padstot ajoneuvopolttoaineena ovat tastd syystd
suuremmat. Ajoneuvopolttoaineena sekd maakaasu ettd puhdistettu
biokaasu (biometaani) toimivat samanlaisessa ajoneuvokalustossa
(Pettersson & Wellinger 2009).

Maakaasu koetaan kuitenkin erddnlaiseksi malliesimerkiksi
biokaasulle, silld biokaasua tuotettiin Suomessa vuonna 2006 ainoastaan
130,40 milj. m3 (= 1,3 TWh) (Kuittinen ym. 2007, 8). Maakaasua taas
kédytettiin Suomessa vuonna 2008 noin 4479 milj. m3 (= 44,8 TWh).
Liikenteen osuus tdstd maarastd oli kuitenkin vain 0,1 %:a, eli 5 milj. m3
(= 0,056 TWh) (Maakaasuyhdistys ry, 2009, 3). Voidaan siis todeta, etta
maakaasun osuus liikenteen polttoaineena on tilld hetkelld Suomessa
varsin pieni ja biokaasun vield pienempi.

Biometaani vastaa ominaisuuksiltaan maakaasua ja niitd voidaan
kdyttdd samoissa sovelluksissa, mutta maakaasu on fossiilinen
polttoaine. Biometaani taas on uusiutuvasta materiaalista tuotettu
biopolttoaine, jonka polttaminen ei lisaa ilmakehan
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nettokasvihuonekaasupitoisuutta. Energiakdytossa biomassasta
vapautunut  hiilidioksidi =~ vastaa  madrdltddn  kasvibiomassan
fotosynteesissd sitoman hiilidioksidin mddrdd, joten periaatteessa
tuotanto ei siten lisdd ilmakehdn nettokasvihuonekaasupitoisuutta
(Lehtomédki ym. 2007). Sen raaka-aineista valtaosa on tuotettu tai
syntynyt korkeintaan muutaman edellisen kasvukauden aikana.
Kaikkien péastdjen tase on tdlld samalla aikavililld nolla tai jopa
negatiivinen (Peura ym. 2009). Energiamddrdltddan kuutio metaania
normaali-ilmanpaineessa vastaa noin yhtd litraa kevyttd polttodljya.
Taulukon 6 avulla voidaan helposti vertailla eri polttoaineiden
energiasisaltoja.

TAULUKKO 6 Polttoaineiden energiasisaltoja (Lehtoméaki ym. 2007).

Polttoaine Energiasisalto(Nm?
tarkoittaa kuutiometria
normaaliolosuhteissa)

Vety 120 MJ /kg

Metaani 50 MJ/kg (36 MJ/Nm3)

Biokaasu (60% metaani) 30 MJ/kg (22 MJ/Nm?3)

Kevyt polttodljy 43 MJ/kg (36 MJ/1)

Bensiini 42 MJ/kg (32 MJ/1)

Hiili (puuhiili) 33 M]/kg

Kivihiili 29 MJ/kg

Kivihiili, kosteus 10 % 25 M]/kg

Turve 20 M] /kg

Puu 19 MJ/kg

Hiilihydraatti 16 M] /kg

Turve, kosteus 50 % 10 MJ /kg

Puu, kosteus 50 % IM]/kg

5.4 Biokaasuautot

Kaasukéyttoisid ajoneuvoja on kdytdossd ympéri maailmaa. Peuran ym.
(2009) mukaan biokaasuautoja on maailmalla jo ldhes 10 miljoonaa.
Tankkausasemaverkostokin on kehittynyt Euroopassa hyvin, silld
esimerkiksi Italiassa ja Saksassa on yhteensd yli 1100 biokaasun
tankkausasemaa; Ruotsissakin on jo 76 yleisessd kdytdssd. Gasum Oy:n
liiketoimintayksikon péallikon Jussi Vainikan mukaan Suomessa on jo
750 kaasuajoneuvoa ja 17 (05/2010) tankkausasemaa. Kuvassa 5
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ndhdddn kaasuautojen madrdn kehitys; kaasuautojen lukumddra
Euroopassa on yli kaksinkertaistunut viimeisen viiden vuoden aikana.
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KUVA 5 Kaasuajoneuvojen mdadrdn kasvu viimeisen viiden vuoden aikana
Euroopassa (NGVA Europe).

Useimmilla autonvalmistajilla on jo kaasumalleja tuotannossa (Uusi-
Penttilda 2004). Suomessa vuoden 2004 verouudistuksen jdlkeen
kiinnostus kaasuajoneuvoja kohtaan on kasvanut, ja esimerkiksi
bensiinikdyttdisille  ajoneuvoille  mahdollinen  jdlkikonvertointi
kaasumalliksi on heréttanyt myos kiinnostusta suhteellisen edullisena
vaihtoehtona. Henkiloautokokoluokan ajoneuvot ovat
kaksoispolttoaine- eli bi-fuel autoja: niissd on siis sekd kaasusiiliot ettad
bensiinitankki. Peltoniemen (2001) mukaan kuljettaja voi nappia
painamalla vaihtaa kulloinkin kdytettavan polttoaineen
ohjauspaneelissa olevasta katkaisijasta.

Kuvaavana esimerkkind konvertoinnin vaikutuksista voidaan
kayttdd Lampisen (2008) tietoja siitd, kuinka paljon nykypdivan
automallien  pddstomaddrat laskisivat, jos ne Kkonvertoitaisiin
kaasukayttoisiksi. Esimerkiksi hybridiauto Toyota Priuksen, jonka
ajonaikaiset hiilidioksidipadstot (104g/km) ovat alhaisimmat Suomen
markkinoilla olevista ajoneuvoista, pddstot vdhenisivdat 95 % jos se
konvertoitaisiin bensiinikdyttoisestd biokaasukdyttoiseksi. Opel Astra
CNGn (compressed natural gas) konvertoinnilla biokaasukéyttdiseksi
taas voitaisiin padstoja vahentdd 93 %.

Liikennebiokaasun oktaaniluku on yli 140 eli se on ottomoottorin
polttoaineena moottoriteknisesti huomattavasti parempi kuin bensiini
(Lampinen 2008). Nykyisin metaanimoottoreita on neljd eri vaihtoehtoa.
Tyypillisin on ainoastaan metaania kayttdvd otto-moottori eli
bensiinimoottori. Sen puristussuhdetta on nostettu 15:een eli 50 %
bensiiniajoneuvoja korkeammalle. Tdmd on mahdollista metaanin



bensiinid korkeamman oktaaniluvun (120) ansiosta, jolloin se on niille
moottoreille selkedsti laadukkaampaa. Helsingin bussit muiden muassa
kayttavat tatd moottoriteknologiaa (Peltoniemi 2001).

Henkildautokokoluokassa moottoriteknologia on lahes
yksinomaan kaksoispolttoainejdrjestelmdd eli bi-fuel teknologiaa
hyodyntdvda. Naissd malleissa puristussuhde on tavallinen otto-
bensiinimoottorin suhde, joka kdy myos metaanille. Polttoainetta
voidaan nédissd malleissa vaihtaa kesken ajon nappia painamalla, jolloin
vaihto tapahtuu sekunnin murto-osassa. Ajettavuudeltaan polttoaineet
eivit eroa.

Varsinkin USA:ssa kdytetddn paljon dual-fuel teknologiaa
raskaassa kalustossa. Dual-fuel dieselissdé on diesel-moottori, jossa
ilman sijasta puristetaan metaania ja sytytys tehdddn nestemadiselld
polttoaineella. Nestemdisen polttoaineen tarve vdhenee tilloin 90 % ja
valtaosa energiasta saadaan kaasusta. Tamén teknologian etuna on
aiemmin esiteltyihin verrattuna parempi hyotysuhde, mutta toisaalta
haittapuolena nestemdisen polttoaineen tarve. Neljds teknologia on
metaanille optimoitu mikroturbiini eli pieni kaasuturbiini. (Uusi-
Penttila 2004, 23)

Kaasuautoja ~on saatavilla niin sarjavalmisteisina  kuin
jalkiasennettuinakin malleina. Kaasukéayttoisid ajoneuvoja on saatavilla
kaikissa kokoluokissa ja malleja tulee myos koko ajan lisaa.

Suomessa ei ainakaan toistaiseksi ole laatustandardia
liikennebiokaasulle, mutta esimerkiksi Ruotsissa (97 %), Sveitsissa (96
%) ja USA:ssa (88 %) tdllainen on asetettu (Lehtomiki ym. 2007). EU-
direktiivin (2001/27/EC) mukaan kaasuajoneuvojen on ldpdistdava
suorituskyky- ja padstotestit 86 % vahimmaismetaanipitoisuudella.

5.5 Kustannukset

Liikennebiokaasun hintakehitystd on hyvin vaikea ennustaa Suomen
olosuhteissa rajoittuneen tuotannon ja jakelun takia. Naapurimaatamme
Ruotsia esimerkkind kdyttden voidaan kuitenkin olettaa, ettd hinnan
vakaus on myos yksi liikennebiokaasun eduista, silldi Ruotsissa
lilkennebiokaasun hinta on pysynyt bensiiniin ja dieseliin verrattuna
hyvin vakaana (Svensk Biogas 2010).

5.5.1 Kaasun hinta

Maakaasun hinta on sidottu Suomessa osittain 6ljyn hintaan (Oljy- ja
kaasualan keskusliitto 2010). Tama johtaa siihen, ettd maakaasun hinta
seurailee Oljyn hintaa, mutta pysyy kuitenkin vakaampana. Hinnan
vakautta onkin pidetty yhtend kaasupolttoaineiden eduista. Maakaasun
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hinta 0ljyyn verrattuna on yleisesti maailmalla kehittynyt melko
tasaisesti. Hintakehityksen tasaisuus johtuu Laurikon (2005) mukaan
siitd, ettd maakaasuvarannot ovat suuremmat ja tasaisemmin
jakautuneet kuin 06ljylld, joten sen energiapoliittinen merkityskin on
siten maailmanlaajuisesti pienempi. Talld hetkelld (06/2010) Suomessa
Gasumin tankkauspisteilld maakaasua saa hintaan 0,703-0,709
euroa/ekvivalenttilitra  (bensiinilitraa = vastaava  energiamdaard).
Tankkausasemilla kaasu myydddn kiloina, mutta vertailun kannalta
ekvivalenttihinta on havainnollisempi.

Liikenteeseen myytdvan kaasun hinta on verotuksesta riippuen
noin 40-80 % nestemdisten polttoaineiden hinnoista Euroopassa (Gasum
Oy). Suomessa liikennebiokaasulla ei toistaiseksi ole polttoaineveroa,
mutta siitd tdytyy maksaa arvonlisivero (Lehtomédki ym. 2007).
Liikennebiokaasun kohdalle on my6s pohdittu mahdollisuutta
kiintedhintaisiin sopimuksiin esimerkiksi 12 tai 24 kuukaudeksi.

5.5.2 Kaasuajoneuvojen hinta

Kaasuajoneuvojen hankintahinnat ovat yleisesti ottaen kalliimpia kuin
bensiinikdyttdisilld ajoneuvoilla. Jonkinasteisena nyrkkisdadnténd on
henkildautokokoluokassa pidetty 10 % kalliimpaa hintaa kuin
bensiinikdyttoisilld ajoneuvoilla. Raskaammassa kalustossa ero saattaa
olla hieman suurempi, ja tdssd kokoluokassa on suuriakin eroja
merkkien vililldi (Lampinen 2008). Suomessa myds raskaamman
kaluston tarjonta on hyvin niukkaa, mutta muualla Euroopassa néita on
hyvin saatavilla. Esimerkiksi Saksassa ja Ruotsissa kaikissa
kokoluokissa tarjonta on huomattavasti Suomea laajempaa.

Kaasuajoneuvojen jidlkimarkkinat Suomessa ovat vaatimattomat:
kehityskulkuun vaikuttaa suhteellisen pieni ajoneuvomaéaéré, joten myos
kdytettyjen mallien markkinat ovat véhdiset. Gasum Oy:n
liiketoimintayksikon pdallikon Jussi Vainikan mukaan kaikista heiddn
yrityskdytossa olleista autoista on saatu hyvd ja kilpailukykyinen
jalkimarkkinahinta.

Muut kayttokustannukset, kuten huolto ja Kkatsastus, ovat
suunnilleen samaa luokkaa kuin bensiiniajoneuvolla.
Vakuutusmaksuissa kustannukset saattavat jaada jopa
bensiinikdyttdistd ajoneuvoa alemmas (Nieminen 2009). Polttoaineen
kulutus on bensiiniajoneuvon luokkaa my®s, joten senkdédn kohdalla ei
synny suurta eroa teknologioiden vilille.

5.5.3 Verotus

Kaasu on tdlld hetkelld muutoin veroton polttoaine, mutta ALV tulee
maksaa. Verotuksen kohdalla tulee huomioida se, ettd
kaasuajoneuvoista ei tarvitse maksaa diesel-ajoneuvojen tapaan
kdyttovoimaveroa. Verotus on siis samanlainen kuin
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bensiinikdyttdiselldkin ajoneuvolla silloin, kun kyseessd on bi-fuel
ajoneuvo. Bi-fuel eli kaksoispolttoaineajoneuvot kayttavit siis sekd
bensiinid ettd metaania. Dual-fuel mallit, joita kdytetddn erityisesti
raskaassa kalustossa ja jotka kdyttdvdat sekd dieselid ettd metaania,
kuuluvat kadyttovoimaveron piiriin (Lampinen 2008). Suomessa ollaan
parhaillaan muuttamassa energia- ja polttoaineverotusta, joten
ndhtavidksi jdd, miten verotus kaasumaisten liikennepolttoaineiden ja
kaasuajoneuvojen kohdalla muuttuu. Tavoitteena péattdjillda on muuttaa
verotusta niin, ettd ilmastoystavillisempia polttoaineita suosittaisiin.

5.6 Ympadristovaikutukset

Biokaasu on elinkaarianalyyseissd todettu yhdeksi puhtaimmista seka
energiatehokkaimmista tavoista tuottaa biopolttoaineita
liilkennekayttoon (LBS 2002). Paastovahenemidt kaupunkiliikenteessa
ajettua kilometrid kohti sekd biometaanikdyttoisella (taulukko 7)
henkildautolla ettd linja-autolla verrattuna samoihin arvoihin
vastaavalla vuonna 2005 voimaan tulevalla EURO4-normin mukaisella
diesel- sekd bensiinikalustolla (Lampinen 2003) kuvaavat hyvin, kuinka
ympdristoystdvéllinen  vaihtoehtoinen  polttoaine biokaasu on.
Védhenemit voidaan luokitella merkittaviksi.

TAULUKKO 7 Linja-auton ja henkildauton paastovaheneméavertailu biokaasun ja
perinteisten polttoaineiden vélillda kaupunkiliikenteessd ajettua kilometrid kohti
(Lampinen 2003).

Bussi Auto Auto
(dieselista (dieselista (bensiinista
biokaasuun) biokaasuun) biokaasuun)

Kasvihuonekaasut >-96 % >-95 % > -96 %
(CO,, CHs N20)

Pienhiukkaset -94 % -99,9 % -66 %
SO, > -98 % >-99 % > -98 %
NOx -39 % -88 % -57 %

NMVOC -70 % -33 % -79 %
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Borjesson (2008) jakaa biokaasun ymparistohyoddyt suoriin ja epdsuoriin
hyoétyihin; samalla hdn painottaa sitd, ettd hyvin usein epdsuorat
positiiviset ympadristovaikutukset jatetddn laskelmien ulkopuolelle.
Suorilla ympaéristohyodyilld héan viittaa fossiilisten polttoaineiden
korvaamisen kautta saataviin vdhennyksiin sekd hiilidioksidin ettd
hiukkaspéaéastdjen osalta.

Borjesson (2008) kirjoittaa, ettd epdsuorat ympaéristovaikutukset
aiheutuvat sellaisista pddstodistd, jotka eivdt ole suoraan yhteydessd
konversiojdrjestelmiin. Esimerkkeind tdstd voisivat olla muutokset
raaka-aineen késittelyn ja varastoinnin pddstdissd sekd muutokset
ravinteiden valumisessa muuttuneiden viljelymenetelmien kautta.
Epédsuorilla ymparistohyodyilla artikkelissa taas viitataan esimerkiksi
maankayttovaikutuksiin sekd parempaan orgaanisen jitteen késittelyyn
biokaasujdrjestelmien kayttoonoton seurauksena. Borjesson (2008)
muistuttaa, ettd juuri ndmd  epdsuorat edut nostavat
biokaasujdrjestelmien arvoa ja mahdollisesti my06s edistdvat
biokaasumarkkinoita tulevaisuudessa. Niiden asioiden ansiosta
biokaasua voidaan pitdd ilmastomuutoksen lisdksi todellisena
vaihtoehtona myos muiden ympaéristbongelmien kuten rehevoitymisen,
happamoitumisen sekd ilman saastumisen vahentdjana.

Myo6s kaasuajoneuvojen melutaso on alhaisempi erityisesti
raskaammassa kokoluokassa (Lampinen 2003). Erityisesti yrityksilld,
joiden toiminnalle asetetaan jonkinlaisia rajoituksia melutason takia tai
yrityksilld, joiden toiminta-ajankohdat hdiritsevdt asutusalueilla
ihmisid, voivat kokea melutason laskemisen merkittaviksi eduksi
kaasuajoneuvoilla. Mittausten (IvecoSpA. 1999) mukaan esimerkiksi
metaanibussien melutaso ajoneuvon ulkopuolella on 2-4 dB (desibelid)
matalampi kuin vastaavilla diesel-kédyttoisilla linja-autoilla. Sisitilojen
melutaso on jopa 4-5 dB (desibelid) alhaisempi kuin vastaavilla diesel-
malleilla. Prosentteina ndméd luvut vastaavat 37-68 % védhenemid
melutasossa.

Uusi-Penttildan (2004) mukaan kaasuajoneuvot ovat myos
turvallisia. Biokaasuautoille tehdyissd tormdystesteissa on osoitettu, ettd
biokaasuautot ovat viahintddn yhta turvallisia kuin vastaavat diesel- ja
bensiinikdyttdiset ajoneuvot. Saksassa tehtyjen torméystestien tulosten
perusteella tavalliset bensiini- ja dieselkdyttdiset ajoneuvot syttyvit
herkimmin, metaani seuraavaksi ja pienin todenndkoisyys syttymiselle
on vedylld. Testit suoritettiin sinkoamalla sdiligitd seiniin. Metaani on
myds ilmaa kevyempi kaasu, joten se haihtuu esimerkiksi
onnettomuuspaikalta nopeasti.

Taulukossa 8 on energiatehokkuusvertailu biokaasun ja fossiilisten
polttoaineiden vililld. Kokonaisenergialla tarkoitetaan energiamdarad,
joka vaaditaan polttoaineen tuottamiseen ja fossiilinen energia on osa
sitd.
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TAULUKKO 8 Liikennepolttoaineiden tuotannon energiatehokkuus (Lampinen
2003).

Polttoaine Kokonaisenergia Fossiilinen
energia

Bensiini, 95 21 % 21 %

lyijyton

Diesel 14 % 14 %

Maakaasu 9 % 9 %

Biokaasu 6-12 % 0-5%

Biokaasu on elinkaariarvioinniltaan kilpailukykyinen sekd fossiilisten
polttoaineiden ettd biopolttoaineiden kanssa. Lampisen (2003) mukaan
biometaanilla on korkein konversiohyttysuhde muihin liikenteen
biopolttoaineisiin  verrattuna. Konversiohyotysuhteella artikkelissa
viitataan pinta-alaan, joka tarvitaan tuottamaan tietty maara
polttoainetta. Bioetanolin ja biodieselin tuotanto vaatii 2-4 kertaa
laajemman viljelyalueen kuin biometaani. On laskettu, ettd jopa 90
prosenttia biomassan energiasisdllostd on mahdollista muuttaa
metaanin energiasisalloksi.

5.7 Yhteenveto

Liikennebiokaasuun pureutuva luku 5 kokosi yhteen valikoidun
kattavasti yhteen biokaasuun ja sen liikennekdyttoon liittyvan teorian.
Teoria painottuu erityisesti timén tutkimuksen kannalta olennaisimpiin
kokonaisuuksiin eikd siten esimerkiksi kerro tarkkoja teknisid
yksityiskohtia tuotantoon ja jalostukseen liittyen.

Biokaasua voidaan siis tuottaa hyvin kattavasta valikoimasta
biologisesti hajoavia raaka-aineita. Raaka-aineen ei tarvitse olla
tasalaatuista. Hajoamisen seurauksena syntyy biokaasua, joka sisdltdaa
noin 55-70 % metaania sekd 30-45 % hiilidioksidia. Biokaasua syntyy
sekd kaatopaikoilla ettd madattamoissa. Biokaasun tuotantoprosessi on
suhteellisen yksinkertainen ja energiatehokas (Lehtoméki ym. 2007) ja
Suomessa biokaasun tuotantopotentiaali on huomattava. Parhaimman
jalostusarvon biokaasu saa liikennepolttoaineeksi jalostettaessa.

Biokaasu on elinkaarianalyyseissd todettu yhdeksi puhtaimmista
ja  energiatehokkaimmista  tavoista  tuottaa  biopolttoainetta
liilkennekayttoon. Uusiutuvana polttoaineena biokaasun CO:. padstot
lasketaan nollaksi (Lehtomédki ym. 2007) ja muut paastdot ovat myos
hyvin alhaiset. Biokaasu on polttoaineena turvallinen ja sen melutaso on
perinteisid polttoaineita alhaisempi.
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Kaasu on tuttu ja suosittu polttoaine maailmalla, mutta
teknologiaa tulee kehittdd vield tehokkaammaksi, jotta se saadaan vield
kilpailukykyisemmaksi taloudelliselta kannalta katsottuna. Euroopassa
kaasuajoneuvojen madrd on kaksinkertaistunut 2000-luvun aikana,
maailmalla ajoneuvoja on noin 10 miljoonaa (Peura ym. 2009). Valtaosa
kaasuajoneuvoista on kuitenkin maakaasukdyttoisid. Maakaasun
voidaan sanoa olevan biokaasun fossiilinen isoveli. Liikennekédytossa
niiden ominaisuudet ovat samat, mutta maakaasu on alkuperaltddan
fossiilinen tuontipolttoaine. Hiilidioksidipddstot maakaasulla eivét ole
niin alhaiset kuin biokaasulla, mutta muut pddstot ovat ldhes yhta
pienet. Maakaasulla on kuitenkin tdrked merkitys myds biokaasun
kannalta, silld biokaasua voidaan siirtdd samassa runkoputkistossa
maakaasun kanssa. Maakaasulle on Suomessakin infrastruktuuria
olemassa, joten silld on tdrked rooli myos biokaasun liikennekdyton
lisddmisessa.

Biokaasu tulee jalostaa ennen liikennekdyttod: Kkosteus,
hiilidioksidi sekd epdpuhtaudet poistetaan ja kaasu my0s
kompressoidaan (Lehtomdki ym. 2007). Suomessa on télld hetkelld vain
yksi biokaasun tankkauspiste. Se sijaitsee Laukaassa, Keski-Suomessa.
Maakaasua voi tankata 17 jakeluasemalla. Suomessa kaasuajoneuvoja
on tdlla hetkella yli 750. Valtaosa autonvalmistajista tuottaa
kaasuajoneuvoja, mutta vain osaa niistd tuodaan Suomeen. Kaasuautoja
on saatavilla niin sarjavalmisteisina kuin jdlkiasennettuinakin malleina.

Taloudelliselta kannalta tarkasteltuna biokaasu on polttoaineena
edullinen, silld tamanhetkinen hinta tankkausasemilla on noin 0,7 euroa
bensiinilitraa vastaavalta energiamdardltd. Kaasu on myds veroton
polttoaine télla hetkelld, mutta verotusta ollaan uudistamassa. Kaasun
hinta on myos hyvin vakaa, mikd voidaan ndhdd etuna perinteisiin
polttoaineisiin verrattuna. Hankintahinnaltaan kaasuajoneuvot ovat
kalliimpia, mutta kuitenkin kilpailukykyisid, silld jonkinasteisena
nyrkkisddntond voidaan pitdd 10 % bensiinikdyttoistd ajoneuvoa
kalliimpaa hintaa (Lampinen 2008). Muiden kdyttokustannusten, kuten
huollon ja katsastuksen kohdalla kustannukset ovat suunnilleen samalla
tasolla kuin muillakin ajoneuvoilla. Jdlkimarkkinoista ei vield Suomessa
ole tarkkaa tietoa.

5.8 Arvot ja liikennebiokaasu

Arvojen vaikutusta kuluttamisessa on tutkittu melko paljon, mutta
harvemmin tutkimusta on liitetty tietyn tyyppiseen tai tiettyyn
tuotteeseen liittyvdadn kuluttamiseen. Luonnollista onkin, ettei uuteen,
puhtaaseen liikennepolttoaineeseen liittyvaa tutkimusta ole vield liitetty
arvoihin ja niiden vaikutukseen ostopdatosten taustalla. Toki
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esimerkiksi kestdvddn kuluttamiseen ja sen taustalla vaikuttaviin
arvoihin on tehty tutkimusta (ks. esim. Auersalmi 2005, Thogersen &
Olander 2002).

Arvoihin liittyvd tutkimus on kuitenkin sovellettavissa myos
liilkennebiokaasuun, sen ja kaasuajoneuvon hankintaan, silld arvot ovat
ihmisessd itsessddn: ne vaikuttavat eri tilanteissa eri voimakkuudella,
useat muuttujat vaikuttavat arvoihin eri tilanteissa ja arvoilla on
tutkimusten mukaan kiistaton yhteys tuotteiden omistamiseen
(Puohiniemi 1995, Woodside 1983). Tulee kuitenkin huomata, ettd
ihmiset ilmentdvdt arvojaan valintojensa ja tekojensa kautta. Tassd
tutkimuksessa  arvojen  vaikutusta  tutkitaan  hypoteettisen
kaasunajoneuvon ja —polttoaineen valinnan kautta, jotta saataisiin
selville  potentiaalisten liikennebiokaasun suurkdyttdjien arvot
hankintapaatosten takana.

Valette-Florance & Jolibert (1990) havaitsivat, ettd ekologinen
kuluttaminen on voimakkaasti arvoihin linkittyvdd, kun taas lasten
tarpeisiin liittyvd kuluttaminen liittyy arvoihin vain heikosti. Tamdn
perusteella voidaan sanoa, ettd myos kaasun liikennekédytolld saattaa
alkuvaiheessa ainakin olla vahva arvopainotteisuus, silld se on uusi,
uusiutuva ja kestdva liikennepolttoaine. Tulee kuitenkin muistaa, ettd
ihminen ei aina kdyttdydy arvojensa mukaisesti. Jorosen (2009) mukaan
tahan voi olla syyna arvojen heikkous.

Tamdn tutkimuksen empiirisen osan haastattelut tehtiin
organisaatioiden edustajille, joten sekd yksilon ettd organisaation
edustajan roolit linkittyvat, silld tulee muistaa, ettd ostopddtosten ja
roolien taustalla on aina tavallisia ihmisid. Vaikka ostopddtoksia
tehtdisiinkin organisaatiolle, vaikuttavat yksildiden henkilokohtaiset
taustat (arvot, asenteet, koulutus jne.) niihin aina jollain tapaa (Solomon
1999).

Yritysten ostoprosessi seuraa Websterin ja Windin (1972) luomaa
yleistd mallia paatoksentekoprosessista: 1) tunnistetaan tarve 2) valitaan
oston kriteerit 3) tunnistetaan vaihtoehdot 4) tarkastellaan vaihtoehtoja
5) valitaan toimittaja. Oston kriteereiden muodostaminen on yksi
tarkeimmistd kohdista, joihin arvot vaikuttavat, silld siind voidaan
vaikuttaa niin omaan toimintaan kuin asiakkaankin toimintaan (esim.
kilpailutus). Vaihtoehtojen tunnistaminen ja tarkasteleminen vaatii
tietoisuutta ja valveutuneisuutta, mikdli uusia vaihtoehtoja otetaan
harkintaan. Esimerkiksi biokaasun kohdalla ympaéristoon ja
paikallisuuteen liittyvdt arvot voivat saada aikaan voimakkaan
myonteisen vaikutuksen. Mikdli nditd ei arvosteta ostopddtoksen
taustalla tai niiden merkitystd ei tiedosteta, voivat esimerkiksi
taloudelliset seikat olla ainoa vertailukohde. Tdssdkin kohtaa biokaasu
on kyllad kilpailukykyinen vaihtoehto. Tassd tutkimuksessa selvitetddn,
mitkd arvot nousevat esiin ja vaikuttavat juuri biokaasun
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lilkennekdyttoon liittyvissd valinnoissa ammattiliikenteen toimijoiden
keskuudessa Jamsan seudulla.

Esimerkiksi Sheth ym.(1991) ovat soveltaneet kuluttajien
ostopdatoksiin ja niiden takana vaikuttaviin arvoihin liittyvaa
tutkimustaan 200 muun sovelluksen ohella my6s autovalintaan niin eri
brandien kuin erilaisten tuotetyyppienkin kohdalla. Tamén perusteella
voidaan sanoa, ettd my0s perinteinen vs. kaasuauto —valintaa voidaan
soveltaa heiddn tutkimukseensa perustuen. He maddrittavat viisi
kuluttamisen arvoa, jotka voivat joko yksittdin tai yhdessd vaikuttaa
valintapaatoksiin. Naita ovat toiminnallinen, sosiaalinen,
emotionaalinen, tilannekohtainen ja episteeminen arvo (ks. tarkemmin
s. 26).

Toiminnallisen arvon koetaan yleisesti vaikuttavan eniten
kulutuspaatoksiin, mutta sosiaalinen arvo on nykyaikana myos
kasvattanut merkitystddn (Sheth ym. 1991). Myos polttoainebiokaasun
ja kaasuajoneuvojen valinnassa ndméa vaikuttavat. Sosiaalinen arvo
ajoneuvojen kohdalla perustuu mm. imagovaikutuksiin, joita niin yksilo
kuin yrityskin voi tavoitella. Biokaasun kotimaisuus, paikallisuus,
ympadristdystavallisyys ovat muiden muassa seikkoja, joita halutaan
korostaa. Toisaalta toiminnallinen arvo on myos tdrked, silld se
perustuu ominaisuuksiin ja erityispiirteisiin, kuten esimerkiksi hintaan,
luotettavuuteen ja kestdvyyteen. Liikennebiokaasun hinta on edullinen
perinteisiin  vaihtoehtoihin verrattuna ja ajoneuvot ovat olleet
luotettavia, mutta ndistd tulee olla tietoa ennen kuin niitd osataan pitda
kaasun liikennekdyton etuna. Emotionaalisen arvon vaikutus ei
liikkennebiokaasun kohdalla ole valttamaitta erityisen merkittdva, mutta
toisaalta ekologisuus on asia, joka heréttdd toisilla voimakkaitakin
tunteita. Episteemiseen arvoon liittyvd kokeilunhalu, uutuuden
viehdtys ja uteliaisuus voivat ainakin ndin alkuvaiheessa vaikuttaa
my0s kaasuajoneuvon valintaan, silld nykyaikana organisaatiot
haluavat uudistua ja olla edelldkdvijoitd. Myos tilannekohtainen,
olosuhdetekijoihin liittyva arvo voi vaikuttaa liikennebiokaasuun, silld
esimerkiksi polttoaineen verottomuus tdlld hetkelld on huomattava
positiivinen olosuhdetekija.

Toisaalta Sweeney & Soutar (2001) eivdat omassa, Shethin ym.
(1991) tutkimukseen pohjautuvassa tutkimuksessaan havainneet
episteemistd arvoa kestotuotteiden kohdalla. Tilannekohtainen arvo
taas liitettiin sekd toiminnalliseen ettd sosiaaliseen arvoon, joten sille ei
heiddn tutkimuksessaan muodostettu omaa luokkaa. He luokittelivat
ostamisen asenteisiin sekd kdyttdytymiseen vaikuttavat arvot
emotionaaliseen, sosiaaliseen, hinta/vastine rahalle seka
toimivuus/laatu luokkiin. Tama luokittelu sopii myos hyvin biokaasun
kohdalle, silld toimivuus, laatu, hinta ja vastine rahalle ovat varmasti
my0s liikennebiokaasun ja kaasuajoneuvojen kohdalla esiin nousevia
asioita.
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6 TULOKSET JA ANALYYSI

Tassd luvussa on tarkoitus kuvata ja havainnollistaa tutkimuksessa
saadut tulokset ja analysoida niitd. Tulosten raportointi alkaa
haastatteluissa 10ydettyjen arvojen sisdltdjen kuvailulla, jonka jilkeen
seuraa lukumadarallinen analyysi havaituista arvoista. Tdssa kohdin ei
vield keskitytd yritysten vililld ilmeneviin eroavaisuuksiin ja
yhtéldisyyksiin, vaan tarkoitus on johdatella ja antaa kokonaiskuva
analyysistd sekd saaduista tuloksista. Tamén jdlkeen haastatteluissa
ilmenneet arvot jaetaan arvoluokkiin, joiden muodostamisen jdlkeen
vertaillaan tarkemmin haastateltuja yrityksid keskendan. Arvoluokkien
muodostaminen pohjautuu edelld kuvatuissa teorioissa kiytettyjen
arvoluokitteluiden yhdistimiseen tdhdn tutkimukseen parhaiten
soveltuvalla tavalla. Luvun lopussa tulokset kootaan yhteen ja ne
analysoidaan tutkimuskysymyksen pohjalta.

6.1 Ammattiliikenteen ajoneuvo- ja polttoainevalintaan
vaikuttavat arvot

Kuten jo edelld on mainittu, Puohiniemen (2003) mukaan arvoihin,
kuten muihinkin motiiveihin eli vaikuttimiin, liittyvat kiintedsti seka
tunteet ettd tieto. Arvoista heijastuu tunnepitoisia merkityksid ja
arvoihin liittyy myos piilossa oleva, yleinen ymmarrys sekd kasitys
tarkedstd ja tavoittelemisen arvoisesta. Puohiniemen (2003) mukaan
arvoja voidaan havaita asenteista, mielipiteistd sekd tekojen kautta.
Tassda tutkimuksessa Jamsdn seudun potentiaalisten biokaasun
suurkdyttdjien polttoaineen vaihtamispddtoksen taustalla vaikuttavia
arvoja tutkittiin haastatteluissa esiin nousseiden ilmentymien,
asenteiden ja mielipiteiden kautta. Taméan tutkimuksen tulosten
selventdmisen ja paremman ymmartdmisen vuoksi aluksi tulee
selventdd nimedmdni arvot sekd niiden sisdllot. Arvojen sisdltdjen
avaaminen tapahtuu satunnaisessa jdrjestyksessd, silld tulevissa
kappaleissa ne saavat merkityksellisemman jdrjestyksen sekad
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luokittelun. Seuraavassa esitellian kaikki haastatteluissa esiin nousseet
arvot sekd kuvaus niiden sisallosta:

1)

2)

3)

4)

5)

6)

Nykyaikaisuus

Haastateltavat toivat selkedsti esille uudistumisen ja “ajan
hermolla”  pysymisen tirkeyden  pdadtoksissddn. Useat
haastateltavat kokivat, ettd tarve, halukkuus ja mahdollisuudet
tallaiselle on, mutta toteuttaminen vaatii vain konkreettisia
toimia.

Ympaéristod

Haastateltavat toivat esille yleisen huolen ympariston tilasta ja
sen, kuinka paljon juuri liikenne vaikuttaa ympériston tilaan
heikentdvéasti. Useat haastateltavat ilmaisivat tavoittelevansa
ekologisempia ja kestdvampid ratkaisuja kulutuspdatoksissadn
tai ainakin halunsa siihen.

Taloudellisuus

Haastateltavat ldhes poikkeuksetta ilmaisivat taloudellisten
seikkojen tarkeyden kulutusvalinnoissaan; toiminnan tulee olla
taloudellisesti kannattavaa. Haastateltavat olivat yritysten
edustajia, joten senkin johdosta on hyvin luonnollista ja
oletettavaa, ettd timd on merkittava tekija kulutuspaatoksissa.

Oikeudenmukaisuus

Oikeudenmukaisuudella  viitattiin ~ esimerkiksi ~ huoleen
toimijoiden mahdollisesta eriarvoisesta tai jopa samanarvoisesta
asemasta eri tilanteissa uuden polttoaine- ja ajoneuvovalinnan
vaikutuksesta.

Luotettavuus (teknologia)

Teknologisella  luotettavuudella  haastatteluissa  viitattiin
kokonaisvaltaisesti sekd polttoaineen saannin ettd ajoneuvon
toimivuuteen liittyvdan luotettavuuteen sekd kestavyyteen.

Luotettavuus (olosuhteet)

Olosuhteisiin liittyvad luotettavuus liitettiin niin hintaan, eri
toimijoihin kuin erilaisiin paatoksiin, joiden koettiin vaikuttavan
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biokaasun liikennekdyton mahdollisuuksiin ja olosuhteisiin
tulevaisuudessa.

7) Helppous

Helppous oli myds haastateltaville yksi vaikuttava tekija.
Helppoudella tarkoitettiin helppoa ajoneuvon kayttdd, uuden
teknologian ominaisuuksien nopeaa ja helppoa omaksumista
sekd sujuvaa toimintaa.

8) Toimivuus

Toimivuus  koettiin ~ yhdeksi  tdrkeimmistd  tekijoistd
liilkennebiokaasun valintapdatoksessd. Teknologian tulee toimia
kokonaisvaltaisesti niin jakelun, siirron kuin
ajoneuvotekniikankin osalta.

9) Yhteiskunnan tuki ja toimet

Yhteiskunnan toimet toimivat ikddn kuin suunnanndyttdjand,
jotta kuluttajat tietdvdt mihin suuntaan kannattaa valinnoissaan
mennd. Yhteiskunnan toimet ja tuki liittyvat mm. ympériston
parempaan tilaan sekd uuden teknologian tyollisyys- ja muihin
vaikutuksiin.

10) Lahiyhteison tuki ja toimet
Ymparilld olevien ihmisten ja yhteison tuki uusille ajatuksille,
kokeiluille ja ideoille koettiin hyvin tarkeéksi toisilla, toisilla taas
ei ollenkaan. Se tuo rohkeutta ja uskallusta paatoksiin.

11) Lahiyhteison etu
Lahiyhteison etu nostettiin  useasti esille esimerkiksi
ympadristovaikutusten kohdalla, mutta myos tyollisyyden seka
aluekehityksen kannalta.

12) Konservatiivisuus
Muutama haastateltava painotti perinteitd ja vanhassa
pitdytymistd. Ainakin he kokivat, ettd vasta tulevaisuuden

sukupolvet voivat kannattavaa kestavyyttd ja muita uudistuksia.

13) Tuttuus & Tietous
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Tuttuudella viitattiin  haastatteluissa siihen, ettd ennen
pdatoksentekoa yksilon tulee ottaa selville asiasta itse ja
ymmadrtdd sen sisdltd. Informaation pohtiminen ja sisdistiminen
vaatii aikaa, ja yksilolld tulee olla aikaa kehittdd itse oma
mielipide  asiaan. My06s ldhiyhteison  kanssa  asiasta
keskusteleminen ja tietouden levittdminen koettiin merkittavaksi.

14) Imago

Osa haastateltavista oli sitd mieltd, ettd uuteen polttoaine- ja
ajoneuvoteknologiaan siirtymisen taustalla vaikuttaa
mahdollisuus imagon kohentumiseen.

15) Tehokkuus

Tehokkuudella  tarkoitetaan  kokonaisuudessaan  uuden
teknologian infrastruktuurin tehokasta toimintaa sekd sitd, ettd
tyonteko uuden teknologian ajoneuvolla on niin kustannusten
kuin muidenkin tekijoiden kannalta tehokasta.

Tutkittujen organisaatioiden edustajien puhtaampaan
liikenneteknologiaan, liikennebiokaasuun, liittyvdn padtoksenteon
taustalla vaikuttavia arvoja nousi esiin jokseenkin laaja kirjo.
Lukumaarallisesti arvioituna voitiin havaita, ettd arvoista erottui
selkedsti kolme hierarkkista tasoa (ks. kuva 6). Lukumaarat on laskettu
yhteen kaikkien organisaatioiden maininnat huomioiden. Ylimmalla
tasolla olevat mainittiin yli 24-33 kertaa, toisella tasolla olevat 14-23
kertaa ja alimmalla tasolla olevat arvot saivat mainintoja 4-13 kertaa.
Lukumadaréllisestd arvioinnista saadaan helposti muodostettava
kokonaiskuva, mutta yritysten eroja ja yhtéldisyyksid ei tdssa ole vield
huomioitu.

Ennen varsinaista analyysia ja luokittelua tulee muistuttaa, ettd
arvojen luokittelu on myos ongelmallista. Taméad johtuu siitd, ettd
haastateltavat eivat kdyta tarkkoja maédritelmid arvoistaan (Gutman
1991). Minun tutkimuksessani tdmad epadtarkka madrittely pitdaa
erinomaisen hyvin paikkansa, koska tutkimusaihe ei ollut haastattelujen
aikana vield tiedossa. Toisaalta, haastateltavia ei ainakaan johdateltu
mihinkddn, joten havaitut arvot vastaavat paremmin todellista
tilannetta ja todellisia pdatoksiin vaikuttavia asioita.

56



Taloudellisuus
Luotettavuus (olosuhteet)
Toimivuus
Nykyaikaisuus

(24-33)

N

Helppous
Ympaéristo
Yhteiskunnan tuki ja toimet
Lahiyhteison tuki ja toimet

(14-23)

K Tehokkuus \

Tuttuus/tietous
Imago
Oikeudenmukaisuus
Konservatiivisuus
Luotettavuus
(teknologia)
Lahiyhteison etu

K (4-13) J

KUVA 6 Lukumaddarallisesti merkityksellisimméat arvot mainintojen perusteella
kaikki yritykset yhdistden (mainintaméaéarat suluissa).

6.2 Muodostetut arvoluokat

Esille nousseiden arvojen perusteella arvot jaetaan sisdltonsa perusteella
luokkiin. Arvoluokkien muodostamisessa on yhdistelty teoriaosuudessa
esitettyjd eri teorioita, mutta luokkien nimedmisessd on soveltaen
huomioitu erityisesti Schwartzin (1992) arvoluokittelu (ks s. 24).
Suoraan mihinkddn aiemmin luotuun luokitteluun tdssa tutkimuksessa
toteutettavaa  arvoluokittelua ei voi yhdistdd, silldi uusien
lilkkennepolttoaineiden kohdalla tutkimus on vield painottunut pitkalti
teknologiaan ja sen kehittdmiseen. Arvoja kylld on tutkittu
hankintapddtostenkin ~ taustalla, mutta arvot saavat usein
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tilannekohtaisen painotuksen, joten tdarkedd on muodostaa juuri timéan
tutkimuksen aiheeseen soveltuva arvoluokittelu ja maéérittdd niiden
merkitys.

Tassd tutkimuksessa arvoluokkia on viisi: 1) uudistuminen 2)
lokalismi 3) suoriutuminen 4) yhdenmukaisuus 5) turvallisuus. Tama
kappale jakautuu niin, ettd ensin kuvataan eri arvoluokkien sisallot seka
niiden merkitykset ja jdljempéana pureudutaan yritysten vilisiin eroihin
tietyn arvon kohdalla. Arvoilmauksia havainnollistetaan my6s suorin
lainauksin haastatteluista, mutta luottamuksellisuuteen perustuen
niiden yhteydessa ei mainita millddn tavoin haastateltua organisaatiota.

Uudistuminen

Uudistumiseen sisdltyy niin sosiaalisiin, toiminnallisiin kuin
emotionaalisiinkin arvoihin liittyvid tekijoitd. Imago, nykyaikaisuus
sekd tehokkuus voidaan ndhdéd tdhdn luokkaan sisdltyvind arvoina.
Viidessd haastattelussa paremman imagon tavoittelu nousi yhdeksi
paatoksen taustalla vaikuttavaksi arvoksi, vaikkakaan mainintoja ei
ollut montaa. Téstd syystd sen merkitys jda kuitenkin verrattain
pieneksi. Nykyaikaisuus, ajan hermolla pysyminen tai edelldkdvijan
roolin ottaminen mainittiin ldhes jokaisessa haastattelussa jollain tasolla
tarkeind pdaatoksiin vaikuttavina arvoina nykypdivdand. Muutamassa
haastattelussa tdmd nousi jopa yhdeksi tdrkeimmistd arvoista.
Tehokkuus, joka puolessa haastatteluista nousi esiin, liittyy
uudistumiseen toimintojen tehostamisen kautta. Tehokkuuteen arvona
liitetddn sekd taloudellisia ettd toiminnallisia ominaisuuksia. Uuden
polttoaine- ja ajoneuvoteknologian valinnasta ei saa haastateltavien
mukaan aiheutua ainakaan toiminnan tehokkuutta heikentdvid
vaikutuksia eikd huomattavia ylimédardisid kustannuksia. Tehokkuutta
heikentavilld vaikutuksilla viitattiin mm. kaasun jakeluaseman sijaintiin
ja ajosdteeseen, jotka vaikuttavat myos taloudellisuuteen.

Lokalismi

Useissa  arvoluokitteluissa ~ yhtend  luokkana  mainitaan
universalismi, mutta tdiméan tutkimuksen haastatteluissa ldhiyhteison ja
paikallisen edun koettiin olevan merkityksellisempid. Useissa
haastatteluissa suoraan kysyttdessd paikallisuudelle ei annettu
suurtakaan merkitystd, mutta useiden eri teemojen yhteydessd se
huomioitiin ~ ja sitd arvostettiin. Ldhiyhteison etu koettiin
merkitykselliseksi paremman ilmanlaadun, tyollisyysvaikutusten seka
tunnettavuuden kautta. Puhtaampi teknologia ei herdttanyt juurikaan
ajatuksia ns. paremmasta maailmasta, vaan paatosten taustalla olevat
arvot sijoittuivat enemmaén lahiympéaristoon ja sen etuun. Lokalismiin
arvoluokkana liitettiin oikeudenmukaisuus ja tasa-arvoisuus, jotka
yhdistettiin eri toimijoiden asemaan polttoainevalinnan vaikutuksesta.
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Talla tarkoitetaan sitd, ettd jotkut haastateltavat olivat huolissaan
puhtaamman  polttoaine- ja  ajoneuvovalinnan  aiheuttamasta
mahdollisesta eriarvoisuudesta asiakkaiden silmissd, kilpailutuksessa
tms.

Suoriutuminen

Suoriutumisessa taloudellisuus, toimivuus sekd teknologinen
luotettavuus nostettiin esiin yksittdisind arvoina. Taloudellisuus oli
kaikissa haastatteluissa hyvin merkittdva tekija uuteen polttoaine- ja
ajoneuvoteknologiaan siirtymisessd. Talld ei viitattu niinkddn vain
halpaan hintaan joko polttoaineen tai ajoneuvon kohdalla vaan
kokonaiskustannuksiin, joihin liitetddn edelld mainittujen lisdksi huolto-
ja korjaustoiminta sekd muita yrityksen liiketoimintaan liittyvid
tekijoitd. Taloudellisuutta pohdittaessa huomioitiin myds pitkdn
tdhtdimen ndkokulma, joten kokonaiskustannusten aleneminen
pidemmalld aikavaililld aiheuttaisi suotuisan vaikutuksen biokaasun ja
kaasuajoneuvon hankintaan. Toimivuus oli myos yksi erittdin
merkittdvd arvo haastateltavien mielestd. Sekd jakelun, siirron ettd
ajoneuvojen tulee toimia moitteettomasti, jotta vaihtoehto koetaan
houkuttelevaksi. Tdmd on hyvin ymmarrettdvdd niin liiketoiminnan
kuin  yksittdisen kuluttajankin kannalta. Myd6s teknologinen
luotettavuus nousi esille. Télld tarkoitetaan kokonaisvaltaisesti
liikkennebiokaasuun liittyvadn teknologian luotettavuutta.

Yhdenmukaisuus

Yhdenmukaisuuteen  kuuluvat olosuhteiden luotettavuus,
ympdristo ja siihen liitettdvad vastuullisuus sekd helppous. Olosuhteiden
luotettavuus liitetddn osittain yhteiskunnan toimiin seké yleisesti siihen,
ettd  liikennebiokaasulla ~ on  tulevaisuudessakin ~ kunnolliset
toimintaedellytykset. Myos hinnan vakaus koettiin luotettavuutta
lisadvaksi tekijaksi taloudellisen ndkokulman ohella. Ympaériston tila
mainittiin ainoastaan yhdessd haastattelussa useita kertoja, mutta talla
viitattiin lahinna siihen, kuinka sidosryhmiltd ja yhteiskunnalta tuleva
paine ohjaa puhtaamman teknologian valintaan. Ympaéristd mainittiin
arvona ldhes kaikissa haastatteluissa, mutta sen vaikuttavuus
paatoksentekoon koettiin suhteellisen vdhdiseksi. Sindnsd ympériston
puhtautta kylld arvostetaan, mutta varsinaiseen padtoksentekoon
vaikuttavat enemmin muut tekijat. Useat toimijat sanoivat, ettd
ympdristolle ei voi laskea juuri arvoa heiddn liiketoiminnassaan.
Helppoudella viitattiin kokonaisvaltaisesti yrityksen perustoimintaan,
joka ei saisi hdiriintyd kaasuajoneuvoihin ja biokaasuun siirtymisesta.

Turvallisuus
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Turvallisuuteen sisdltyvit tuttuus & tietous, yhteiskunnan tuki ja
toimet, ldhiyhteison tuki ja toimet sekd konservatiivisuus. Biokaasun,
sen liikennekdyton sekd ajoneuvoteknologian tunteminen ja
tietoisuuden kasvattaminen koettiin muutamassa haastattelussa arvoksi
paatoksenteon taustalla. Merkitys ei kuitenkaan ole kovin suuri.
Suuremman merkityksen saivat yhteiskunnan toimet ja tuki seka
lahiyhteison toimet ja tuki. Ladhiyhteison toimet ja tuki saivat jopa
yhdessd haastattelussa yli 10 mainintaa, mikd on lukumaé&araltaan
enemmin kuin missddn muussa arvoluokassa kaikki haastattelut
huomioiden. Ldhiyhteison tuella haastateltavat tarkoittivat sitd, ettd
kunnan tai kaupungin, saman toimialan toimijoiden seka lahimmadisten
tulisi suosia ja tukea biokaasun liikennekdyttod ja siihen siirtymista.
Yhteiskunnan tuki ja toimet koettiin ostopddtosten taustalla
vaikuttavaksi arvoksi, silld sieltd suunnalta tuleva tuki esimerkiksi
verotuksen ja muiden toimien kautta ohjaa kuluttajien toimintaa.
Toisaalta myos toimet, joita yhteiskunnan suunnalta odotetaan tulevan,
vaikuttavat pddtoksiin. Yhteiskunnan toimet luovat varmuutta ja
luotettavuutta biokaasun liikennekdytolle. Konservatiivisuus voidaan
my0s luokitella turvallisuuteen liittyvaksi, silld vanhassa teknologiassa
ja tavoissa pitdytymistd pidetddn turvallisena vaihtoehtona, vaikka se ei
jatkuvasti  muuttuvassa  maailmassa  valttamattd  sitd  endd
todellisuudessa kuitenkaan ole.

TAULUKKO 9 Arvoluokat ammattiliikenteen edustajien keskuudessa Jamsdssa
liikennebiokaasun kayttoon liittyvan paddtoksenteon takana havaittujen arvojen
perusteella.

Arvoluokka Sisilto (arvot)

Uudistuminen Imago, nykyaikaisuus, tehokkuus
Lokalismi Oikeudenmukaisuus, ldhiyhteison etu
Suoriutuminen Taloudellisuus, toimivuus,

teknologinen luotettavuus

Yhdenmukaisuus Olosuhteiden luotettavuus, ympaéristo,
helppous
Turvallisuus Tuttuus & tietous, yhteiskunnan toimet

ja tuki, lahiyhteison toimet ja tuki,
konservatiivisuus
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Seuraavissa kappaleissa yritysten viliset erot havainnollistetaan
diagrammein arvoluokkien mukaan jaoteltuina.

6.2.1 Uudistuminen

Uudistumiseen arvoluokkana sisdltyvdt siis imago, tehokkuus ja
nykyaikaisuus. Arvoluokan sisdltd on kuvattu tarkemmin kappaleessa
6.2. Tassd kappaleessa on tarkoitus pureutua yritysten vilisiin eroihin ja
yhtdldisyyksiin arvopainotuksissa biokaasun liikennekdyttoon liittyvan
paatoksenteon taustalla.

Kokonaisvaltaisesti katsoen kaikki haastateltavat mainitsivat
nykyaikaisuuden yhdeksi merkittavdksi tekijaksi pdatoksenteon
taustalla. Tamad oli ainoa arvo, joka mainittiin jokaisessa haastattelussa.
Tama  siitdkin  huolimatta, ettd aineistoon mukaan otettu
sahkopostiviesti ei ollut aineistona kovin kattava, minka vaikutuksesta
useisiin kategorioihin jdi ainakin yhteen kohtaan nolla mainintojen
kohdalle.

Seuraavassa  kuvassa 7  kuvataan nykyaikaisuus-arvon
painottuminen organisaatioiden edustajien vastausten valilla.

NYEKYAIKAISUUS
10
9
8
7 -
6 1
Arvon
L 5 -
mainintakerrat
a4 -
3 M
2 ,
1 -
0 1
1 2 3 4 5 & 7 8
Haastatellut yritykset

KUVA 7 Nykyaikaisuus -arvon painotukset yrityksissa.

Kaksi yritystd piti nykyaikaisuutta kaikista merkittivimpana
arvona biokaasun liikennekdyttoon siirtymisessd. Yritykset (1 ja 6)
olivat eri toimialalla ja heiddn liiketoiminnassaan ei ole juurikaan
yhtymédkohtia, mutta silti heilld oli muidenkin arvojen kohdalla
yhtenevidisyyksid. =~ Seuraavassa  otteita  eri  organisaatioiden
haastatteluista:
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"Mutta kylldhin meidin tarvitsee liahtei tillaiseen, vaikka mind nyt en itseini
ihan viherpipertijiksi tunne, niin onhan meidin lihdettidvi jotain miettimdin,
koska néamii liikenteen pdistot ovat niin kun...ja koska se litkennesuorite kasvaa
koko ajan.”

"Sitten tuo niin kun tuo edellikivijin rooli, etti ollaan valmiita kaikkeen
tillaiseen uuteen. Ettd asiakkaitakin varmaan kiinnostaa tillainen. Nuoria
hirvein paljon kiinnostaa tillainen, ovat kiinnostuneita ympiristoasioista”

"Mutta kylld me ollaan nyt ajateltu, ettd wudistuakin pitid. Ja pitid olla
mukana kehityksessi”

"Etti se on monesti sielli jo vanhemmissa se, etti ne junnaa ja junnaa ja
ajattelee, etti ajavat sen autonsa loppuun ja lopettaa. Pitdd uudistua ja
kehittydi, katsoa tulevaisuuteen ja ennakoida”

Edelld mainituissa otteissa tuodaan selkedsti esille tahtotila
uudistumisesta, sen tavoittelusta sekd edelldkavijan roolin ottamisesta.
Toisaalta uudistumista sekd ympdristoasioita punnitaan myods
luonnollisesti taloudellisten seikkojen kautta, koska kyse kuitenkin on
liiketoiminnasta.

Imagolliset tekijdt saivat tutkijan oman ennakkokasityksen
mukaan yllattdvan vahdan mainintoja haastatteluissa. Liikennebiokaasun
valinnan kautta saatava imagon kohentuminen ja uudistaminen koettiin
merkitykselliseksi, mutta se ei noussut kovinkaan usein haastatteluissa
esille. Voidaan paitelld, ettd imagon koheneminen on hyvéd lisdetu
liikennebiokaasuun vaihtamisesta, mutta sitd ei koeta merkittaviksi
hankintapadatoksen takana vaikuttavaksi arvoksi. Alla olevassa kuvassa
8 voidaan havaita, ettd imago mainittiin suurimmassa osassa
haastatteluista, mutta sen vaikutus ei ole kovin suuri eikd suuria eroja
yritysten vélilld ilmennyt.
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IMAGO
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KUVA 8 Imagon kohentumisen merkitys liikennebiokaasuun vaihtamisessa.

Tehokkuuden kohdalla merkitys jakautui hieman enemmaén
yritysten vaililld, mutta sekddn ei saanut kovin suurta vaikutusta.
Yhdelld haastateltavista tehokkuus oli kolmen vaikuttavimman arvon
joukossa ja neljdssd haastattelussa asiaa ei mainittu lainkaan.
Seuraavassa kuvassa 9 havainnollistetaan tehokkuuden merkitystd
liikennebiokaasun valintapdatoksen takana.

TEHOKKUUS

10

[

Arvon
mainintakerrat

1 2 3 4 5 6 7 8
Haastatellut yritykset

KUVA 9 Tehokkuuden merkitys liikennebiokaasuun vaihtamisessa.

6.2.2 Lokalismi

Lokalismiin arvoluokkana liitettiin tassd tutkimuksessa
oikeudenmukaisuus sekd ldhiyhteison etu. Oikeudenmukaisuudella ja
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sithen liitetylld tasa-arvolla tdssd tutkimuksessa tarkoitetaan siis huolta
eri toimijoiden samanarvoisesta sekd eriarvoisesta asemasta
polttoainevalintaan liittyen. Oikeudenmukaisuus kuuluu niihin
arvoihin, joita suurin osa haastateltavista ei maininnut lainkaan ja osa
taas piti sitd jokseenkin tdrkednd. Samanarvoisella asemalla viitataan
haastateltavien kisitykseen siitd, ettd biokaasulla ajavilla toimijoilla
tulisi olla samanarvoinen asema muiden kanssa. Toisaalta osa painotti
eriarvoisuuden tdrkeyttd, silld uutena polttoaineena biokaasun valinta
vaatii investointeja, joiden tekemisestd tulisi jollain lailla tukea ja siitd
tulisi saada etua ja hyotya. Alla olevissa esimerkeissd ajatus tulee hyvin
esille. Ensimmadisessd tasa-arvoisuus nousee esiin ja jadlkimmadisessa taas
eriarvoisuuden vaatiminen.

"Timi on vield ollut ehki vihin niin kun tilli alueella silli lailla vieras
kiisitteend, ettii niin kun toinen olisi jonkin tietyn asian takia parempi kuin
toinen yrittdjia. Mutta kylli se siis auttamatta, ne ympiristoasiat tulevat sithen
mukaan ja nikymdidn, niin kun miten se nikyy, niin ehki sitten kun meillid on se
mittari tuossa kadun varressa, niin voi jotain sanoa sen jilkeen. Mutta autot
ovat niin kun tasavertaisia jirjestelmin kannalta.”

"Titd pitid ottaa enemmiin huomioon, etti se pitid vaatia, etti jos sielld joku
satsaa, niin ja investoi ja silli on huomattavasti kalliimmat laitteet ja uudet ja
paremmat. Niin se pitid huomioida siind kilpailutuksessa ja muussa.”

Kuvassa 10 havainnollistetaan oikeudenmukaisuuden merkittavyyden
jakautuminen haastateltujen yritysten valilla.

OIKEUDENMUKAISUUS

10

(=2 B N B« N Vo

Arvon
mainintakerrat

1 2 3 4 5 o 7 3

Haastatellut yritykset

KUVA 10 Oikeudenmukaisuuden merkitys liikennebiokaasuun vaihtamisessa.

Useissa teorioissa arvoluokkana kéytetddn universalismia ja sithen
liittyvid laajoja  kokonaisuuksia. Tdssd tutkimuksessa arvot
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hankintapdatosten taustalla liittyivdat enemmaén ldhiyhteis6on ja jonkun
verran yhteiskuntaan kokonaisuudessaan, mutta eivét sen laajempiin
kokonaisuuksiin. Tédssd tutkimuksessa lokalismiin liitetddn arvona
lahiyhteison edun tavoittelu, joka nousi esiin kolmessa haastattelussa;
muissa viidessd ei lainkaan. Mainintoja ei ollut montaa, silld
lahiyhteison tuki ja toimet omana arvonaan oli huomattavasti
merkityksellisempi, mutta siitd kategoriasta kerrotaan lisda
myShemmin. Kuvassa 11 voidaan havaita ldhiyhteison etuun liittyva
jakauma yritysten wvalilld. Lahiyhteison etu nousi esimerkiksi
seuraavissa esimerkeissd ilmi:

"Kylli timd minun mielestini on sellainen, etti erittidin positiiviselta
vaikuttaa, ettd omasta maakunnasta saadaan liikenteelle polttoainetta niin.
Kylli se nyt tiaytyy olla jo melkoinen vastarannankiiski joka rupeaa
vastustamaan tillaista”

”..niin kun se seudullinen tyollistyminen tai sellainen miki kiinnostaa niin kun.
Se on ihan varmaa.”

LAHIYHTEISONETU
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Arvon
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:
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Haastatellut yritykset

KUVA 11 Lahiyhteison edun merkitys liikennebiokaasuun vaihtamisessa.

6.2.3 Suoriutuminen

Seuraavana arvoluokkana on suoriutuminen. Tdhdn luokkaan
tutkimuksessa esiin nousseista arvoista liitetddan taloudellisuus,
toimivuus sekd teknologinen luotettavuus; luotettavuuden osalta
olosuhteiden luotettavuus korostui enemmdn kuin teknologinen
luotettavuus, mutta sitd kasitellddn jdljempand. Taloudellisuus seka
toimivuus olivat kokonaisuudessaan merkityksellisimpien arvojen
joukossa tdssd tutkimuksessa.
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Toiminnallista arvoa on  perinteisesti  pidetty  eniten
kulutusvalintoihin vaikuttavana tekijand. Toiminnallisuuteen liittyva
arvo voi pohjautua ominaisuuksiin sekd erityispiirteisiin, kuten
luotettavuuteen, kestdvyyteen sekd hintaan. Tamd tutkimus tukee
teoriaa tdmdn osalta. Toimivuuden merkityksen jakautuminen
havainnollistetaan kuvassa 12 Toimivuus koettiin kahdessa yrityksessa
kaikkein merkityksellisimmadksi arvoksi liikennebiokaasuun liittyvien
hankintapddtosten taustalla ja kokonaisuudessaankin merkitys oli
selked. Vaihtelua yritysten vililld oli kuitenkin melko paljon. Toimivuus
nousi esiin esimerkiksi seuraavilla tavoilla:

"Kaytto tulisi hyvin perustella kiyttijille, koska he itse valitsevat ajoneuvonsa
rivisti ja jos kiayttdominaisuudet ja mukavuus eivit ole kilpailukykyisid, niin
ajoneuvot jiavit usein riviin.”

”..tulisi ottaa huomioon mitkid meidin kiyttotarpeet ovat, etti se soveltuvuus
sithen kiyttoon on asia numero yksi.”

”..Se toimivuus sitten tietysti, etti se kaikin puolin niissi olosuhteissa toimii,
ettd tddllikin nuo ilmasto-olosuhteet ovat sen verran kovat. Nykyliikenteessi
tadllikin tarvitsee siihen talveen hieman varustautua erilailla kun tuolla
Salpausselin etelipuolella.”

“"Homman on vain toimittava ja kaikilta osin sen ketjun tulee olla kunnossa”

TOIMIVUUS
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6
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KUVA 12 Toimivuuden merkitys liikennebiokaasuun vaihtamisessa.

Taloudellisuus sai oletetusti selkedn merkityksen. Haastateltavat
olivat eri organisaatioiden ja yritysten edustajia, joten on hyvin
oletettavaa, ettd taloudellisuus saa voimakkaan merkityksen. Toki
yksittdisilla kuluttajillakin taloudelliset seikat vaikuttavat, mutta
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asenteet ja pehmedt arvot saattavat saada voimakkaamman
merkityksen tai nousta esiin voimakkaampina. Tédssd tutkimuksessa
taloudellisuus tarkoittaa kokonaisvaltaista kannattavuutta, eika
esimerkiksi ainoastaan liikennebiokaasun tai kaasuajoneuvon hintaa.
Yhdessd organisaatiossa taloudellisuus nousi merkittavimmaéksi arvoksi
paatosten taustalla, muilla se oli tdrkeimpien tai ainakin esiin
nostettujen joukossa. Tdmd arvo nousi esiin niin selkedsanaisesti, ettd
katkelma haastattelusta ei ole tarpeellinen. Kuvassa 13 on esitetty
taloudellisuuden merkittdvyys litkkennebiokaasuun vaihtamisessa.

TALOUDIELLISUUS
10

Arvon 5
maitintakeirat

1 2 3 a4 5 (5 7 a8
Haastatellut yritykset

KUVA 13 Taloudellisuuden merkitys liikennebiokaasuun vaihtamisessa.

Kolmantena suoriutumiseen kuuluu teknologinen luotettavuus.
Teknologisella luotettavuudella ei viitata ainoastaan kaasuajoneuvojen
luotettavuuteen, vaan my0s koko infrastruktuurin toimintaan:
ajoneuvon tulee olla kestdvd, polttoainetta tulee olla saatavilla ja sen
tulee olla hyvélaatuista. Kuvassa 14 havainnollistetaan tdméan arvon
esiintyminen tdssd tutkimuksessa. Teknologinen luotettavuus nousi
esille ldhes kaikissa haastatteluissa, joten silld voidaan olettaa olevan
vaikutusta hankintapaatoksiin, vaikka mainintoja ei useita ollutkaan.
Teknologinen luotettavuus ei siis ollut tdrkeimpien vaikuttajien
joukossa, mutta merkittdvd kuitenkin kaikkien haastateltavien vélisen
yhteneviisyyden vuoksi.
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LUOTETTAVUUS (TEKINOLOGIA)
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KUVA 14 Teknologisen luotettavuuden merkitys liikennebiokaasuun
vaihtamisessa

6.2.4 Yhdenmukaisuus

Yhdenmukaisuus nimettiin neljanneksi arvoluokaksi. Tédtd arvoluokkaa
voidaan pitdd yhtend merkittdvimmistd tdimédn tutkimuksen kannalta,
silld kaikki arvot tdssd luokassa saivat melko suuren merkityksen
organisaatioissa, mikd voidaan havaita selkedsti tdhdn kappaleeseen
liitetyistd kuvista 15,16,17. Tahdn arvoluokkaan liitetddn ymparisto,
helppous sekd olosuhteiden luotettavuus. Kaikki tdhdn luokkaan
kuuluvat arvot saivat jonkinasteisen merkityksen haastateltavien
keskuudessa. Toisaalta ympariston merkitys saattaa hieman vaaristyd,
silld se nousi esiin hyvin paljon, mutta kuitenkin sen merkitys oli usein
ehdollinen.

Vain yhdessd haastattelussa ympaéristoon liittyvat tekijat nousivat
hyvin tdrkeiksi, mutta ldhes kaikissa asia nousi esiin jollain tapaa. Oli
toki oletettavaa, ettd ympaéristdasiat nousevat haastatteluissa esille, silla
biokaasun ollessa kyseessd keskustelu pohjautuu normaalia
puhtaampaan polttoaineeseen. Kuitenkin oli havaittavissa, ettd useissa
organisaatioissa vdhdpadstoisyyttd sekd muita ympériston kannalta
edistdvid tekijoitd pidettiin hyvédnd asiana sindllddn, mutta muut asiat
koettiin tdarkeimmiksi varsinaisia padatoksid tehtdessd (ks. myos Saari
2010, 61). Vaikka uudistumista sekd ympaéristdasioiden huomiointia
tavoitellaan hankinnoissa, punnitaan niiden arvoa usein taloudellisten
seikkojen arvioinnin jidlkeen. Seuraavassa téllaista tilannetta kuvaava
ote vastauksista:

"Auton hankintapiitoksii tehdessi sitten taloudellisia tekijoiti katsottaisiin
sitten kokonaisuutena. Ja jos se taloudellisuus jii sille puolelle, etti se
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atheuttaisi  lisdkuluja, niin  punnitaan se, ettdi onko valmiuksia
ympiristoasioiden nimissi sellainen uhraus sitten tehdi”

Kuvassa 15 on esitetty ympéristoon liittyvdn arvon painottuminen eri
organisaatioissa.
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KUVA 15 Ymparistotekijoiden merkitys liikennebiokaasuun vaihtamisessa.

Helppous liitettiin haastatteluissa organisaatioiden
rutiinitoiminnan  helppouteen eli siihen, ettd biokaasuun ja
kaasuajoneuvoon vaihtaminen ei saisi aiheuttaa ylimaardista,
tarpeetonta ja tehotonta toimintaa sekd hankaluuksia pdivittdisessa
toiminnassa. Niin tankkaamisen kuin huoltotoiminnankin tulisi olla
suhteellisen helppoa. Helppous nousi esille ldhes kaikissa
haastatteluissa ja suuria eroja organisaatioiden vélilld ei ilmennyt (ks
kuva 16). Helppous voidaan varmasti liittdd myos tehokkuusajatteluun,
joten biokaasuun vaihtamisen tulisi olla suhteellisen yksinkertaista ja se
ei saisi syoda tehokkuutta ylimédaraisilla toiminnoilla. Alla on kuvaava
esimerkki siitd, kuinka helppous nousi haastatteluissa esiin:

"Vaikka tuolla kaukolitkenteessii niin se onkin sitten hankalampi, jos silli
pdistdiidn 200km yhdelli tankkauksella ja sitten ollaankin jossain tuolla keskelld
ei mitddin niin se onkin hankalampi juttu sitten.”

"En mind tosiaan mnde sitd yhtdidn huonona, kunhan wvaan polttoaineen
jakeluverkosto alkaa olla siind mallissa, etti sitid saa silloin kun tarvii, eiki
tarvitse lihted siti hakemaan tuolta naapurikylistd.”
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KUVA 16 Helppouden merkitys biokaasuun vaihtamisessa.

Kolmantena yhdenmukaisuuteen kuuluvana arvona on
olosuhteiden luotettavuus. Luotettavuus oli tdrked jakaa sekad
teknologiseen ettd olosuhteiden luotettavuuteen, silld niiden
painotuksissa oli eroja. Yhtdldisyytend ndiden vélilla oli se, ettd ldhes
kaikki yritykset huomioivat molemmat seikat, mutta olosuhteiden
luotettavuus koettiin kuitenkin tdrkedmmaéksi yleisesti ottaen. Tamd
voidaan havaita kuvasta 17 (vrt. kuva 14 s. 67). Olosuhteiden
luotettavuudessa vaihtelua haastateltavien vililld oli hieman enemman,
silld kolmen organisaation kohdalla olosuhteiden luotettavuus oli
tarkeimpien arvojen joukossa. Olosuhteiden luotettavuus nousi esiin
esimerkiksi seuraavilla tavoilla:

"Ilman muuta kiinnostava asia, jos joku pystytidan arvioimaan vakaaksi. Se on
aika tirkedd yritykselle, etti pystytiidn ennakoimaan asioita pitkilld aikavililli.
Se, ettii jos tuommoinen hinnan sahaaminen on timmoisti koko ajan, et pysty
milldidn arvaamaan miten titi hoitaa.”

”Siis mitd varmimmille tekijoille voidaan vuosikulut laskea, niin siti parempi
se on ilman muuta.”
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KUVA 17 Olosuhteiden luotettavuuden merkitys biokaasuun vaihtamisessa.

6.2.5 Turvallisuus

Viides arvoluokka on turvallisuus. Télld ei tarkoiteta ajoneuvojen tai
polttoaineen turvallisuutta vaan tuttuutta ja tietoutta kaasusta
polttoaineena sekd kaasuajoneuvoista yleensd, muiden toimijoiden
roolia ja toimia sekd vanhoissa toimintatavoissa pitdytymistd. Tahan
aroluokkaan liitetddn arvot tuttuus & tietous, yhteiskunnan toimet ja
tuki, lahiyhteison toimet ja tuki sekd konservatiivisuus. Turvallisuus -
arvoluokassa mikddn arvo ei noussut yleisesti ottaen erityisen
merkittdvien joukkoon, mutta yhteiskunnan ja ldhiyhteison toimien ja
tuen kohdalla jakautuminen yritysten wvalillda oli selked. Yksi
haastateltavista organisaatioista jopa koki ldhiyhteison tuen ja toimet
merkittdvimmaksi  arvoksi  biokaasuun vaihtamisen taustalla.
Yhteiskunnan tuki ja toimet Kkoettiin kahdessa organisaatioissa
merkittdvidksi hankintapdatokseen vaikuttavaksi tekijaksi. Kummankin
edelld mainitun arvon kohdalla jakauma yritysten vélilld oli selvé, silla
noin puolet yrityksistd ei maininnut asiaa lainkaan. Tulee myos
huomioida, ettd kaksi organisaatiota (1 ja 6) kokivat ndmd molemmat
arvot merkittaviksi. Kuvat 18 ja 19 osoittavat jakauman selkedsti.
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KUVA 18 Yhteiskunnan tuen ja toimien merkitys biokaasuun vaihtamisessa.
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KUVA 19 Lahiyhteison tuen ja toimien merkitys biokaasuun vaihtamisessa.

Muut tdhédn luokkaan kuuluvat arvot ovat konservatiivisuus sekd
tuttuus & tietous. Viisi organisaatiota kahdeksasta koki asian tuttuuden
sekd tietouden vaikuttavaksi tekijdksi biokaasuun vaihtamisen taustalla,
mutta merkittdvyys mainintaméddrien perusteella ei ole voimakas.
Seuraavassa esimerkki tuttuuden ja tietouden nousemisesta esiin
haastatteluissa:

"Timi on varmasti sellainen, niinkun tddlli paikallisia yrittdjid on tuttuja
minullekin, eli minun taytyy timi kuitenkin itselleni selvittid ensin, miti
tamd vaatii, autoilta ja ndiltd. Lahinnd tuollaisissa baarikeskusteluissa tullaan
kysymaiin, ettd mitd minun tulee tehdi sitten.”
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Konservatiivisuus koettiin kahdessa organisaatiossa biokaasuun
vaihtamista estdvdksi arvoksi. Yhdessd yrityksessd (3) timd mainittiin
jopa neljd kertaa, joten sitd voidaan pitdd jossain méadrin merkittavana.
Toki tdméa ei ole yleistettdvissd, mutta yhden toimijan kohdalla se
vaikuttaa ainakin. Kuvissa 20 ja 21 esitetddn sekd konservatiivisuuden
ettd tuttuus & tietous -arvon vaikutus biokaasuun vaihtamisessa.
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KUVA 20 Konservatiivisuuden merkitys biokaasuun vaihtamisessa.
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KUVA 21 Tuttuuden ja tietouden merkitys biokaasuun vaihtamisessa.

Seuraavassa kappaleessa edelld esitellyt tulokset kootaan yhteen
niin sanallisesti kuin taulukonkin muodossa.

73



6.3 Tulosten yhteenveto

Tulosten perusteella voidaan sanoa, ettd yhteensd 15 yksittdista
polttoaineen vaihtamispddtokseen vaikuttavaa arvoa tunnistettiin
Jamsdn seudun potentiaalisten biokaasun suurkéayttdjien keskuudessa.
Kuitenkin havaittujen arvojen wviélilld oli huomattavia eroja
haastateltujen organisaatioiden vililld; sekd méaaréllisesti arvioituna etta
arvojen painotuksissa.

6.3.1 Arvojen merkittivyys ja painottuminen

Tulee huomioida, ettd haastateltavat valittiin kattavasti eri toimialoilta
ja mukana oli niin julkisen kuin yksityisenkin sektorin toimijoita. Téasta
syystd haastateltujen organisaatioiden ominaispiirteitd ei ole syytd ottaa
tarkastelun pohjaksi; eroavaisuuksia ja yhtenevidisyyttd arvojen
painottumisessa ei ole jirkevdd arvioida organisaatioiden toimialaan tai
muihin piirteisiin painottuen. Tutkimuksessa on kuitenkin tdrkeda
loytaad yleistettdvissd olevia arvoja, jotka vaikuttavat biokaasuun ja
kaasuajoneuvoon liittyviin  hankintapdatoksiin ~ ammattiliikenteen
keskuudessa. Télld perusteella tulosten esittimistapa on suunniteltu
niin, ettd taulukossa 10 havainnollistetaan kokonaisvaltaisesti kaikkien
havaittujen arvojen merkittdvyys péddtoksentekoon sekd se, onko
kyseisen arvon merkitys yhtenevdinen vai jakautunut yritysten valilla.
Myos tuloksissa esitellyt arvoluokat on yhdistetty taulukkoon 10
suluissa olevan lyhenteen avulla. Taulukosta voidaan havaita niin
merkityksellisimmat arvot yleisesti ottaen, tuloksen yleistettdvyys kuin
arvoluokkakin.

Taulukosta 10 voidaan havaita, ettd hieman yli puolet (9)
empiirisessd tutkimuksessa esiin nousseista arvoista olivat yhtenevid
haastateltavien vililld. Kuuden arvon kohdalla vaikuttavuus koettiin eri
tavoin eli tulokset jakaantuivat melko paljon. Yhtenevdisyys arvioitiin
ldhinnd mainintojen kattavuuden perusteella: oliko kyseinen arvo
mainittu ldhes kaikkien haastateltavien keskusteluissa. Jakautuneisuus
perusteltiin silld, ettd osa mainitsi tietyn arvon selkedsti ja osa
haasteltavista ei. Toki yhteneviksi luokitelluissa eroja oli myds
mainintamadrissd. Tassd tutkimuksessa on oleellista selvittdd sekd
merkittdvimmaéat arvot biokaasun ja kaasuauton hankintapdatosten
takana sekd huomioida niiden yhtenevdisyys Jdmsdn seudun
potentiaalisten liikennebiokaasun suurkayttdjien valilla
kokonaisvaltaisesti eri toimialoilla.
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TAULUKKO 10 Havaitut arvot jaoteltuina sekd merkittdivyyden ettd
yleistettdivyyden  kannalta.  (Arvoluokkien  selitteet: =~ U=uudistuminen,
S=suoriutuminen, Y=yhdenmukaisuus, T=turvallisuus, L=lokalismi).

Yhtenevi Jakautunut

Vaikuttaa (S) Taloudellisuus
merkittivisti
(U) Nykyaikaisuus

(Y) Luotettavuus
(olosuhteet)

(S) Toimivuus

Vaikuttaa melko (Y) Helppous (T) Yhteiskunnan toimet
paljon ja tuki
(Y) Ymparisto
(T) Lahiyhteison toimet
ja tuki
Vaikuttaa jonkin (U) Imago (T) Konservatiivisuus
verran

(T) Tuttuus & tietous (L) Lahiyhteison etu

(S) Luotettavuus (L) Oikeudenmukaisuus

(teknologia)
(U) Tehokkuus

Tassa tutkimuksessa havaitut arvot jaettiin viiteen luokaan (ks. s.
60): uudistuminen, lokalismi, suoriutuminen, yhdenmukaisuus seka
turvallisuus. Taulukosta 10 kdy ilmi my0ds tulosten jakautuminen
ndiden luokkien perusteella. Suoriutuminen sekd yhdenmukaisuus
arvoluokkina olivat kokonaisuudessaan yhtenevid haastateltavien
keskuudessa, mutta lokalismiin kuuluvat arvot taas olivat ainoastaan
eridvid. Myos turvallisuus tuttuus & tietous -arvoa lukuun ottamatta oli
merkitykseltddn jakautunut haastateltavien vaililld. Uudistuminen -
arvoluokan kohdalla kaksi arvoa (nykyaikaisuus ja imago) olivat melko
yhtenevid, mutta tehokkuuden kohdalla merkitys haastateltaville oli
eridva.
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Kokonaisuudessaan voidaan siis sanoa, ettdi taloudellisuus,
nykyaikaisuus, toimivuus sekd olosuhteiden luotettavuus olivat tdiméan
tutkimuksen tulosten perusteella kaikista merkittdvimmat arvot ja
niiden kohdalla haastateltavien mielipide oli my6s melko yhteneva.
Tulee myds huomata, ettd kaikki merkittavimmaén vaikutuksen saavat
arvot olivat tdssd tutkimuksessa melko yhteneviad haastateltavien vililla.
Suhteellisen paljon vaikuttavat myo6s ympaéristdo sekd helppous;
ndidenkin kohdalla merkitys oli jokseenkin yhteneva. Yhteneva kasitys
haastateltavien keskuudessa oli, ettd jonkin verran vaikutusta on myos
imagolla, tuttuus & tietoudella sekd teknologisella luotettavuudella.
Yhteiskunnan toimet ja tuki sekéd lahiyhteison toimet ja tuki vaikuttavat
my6s melko paljon, mutta niiden kohdalla merkitsevyys havaittiin
hyvin  jakautuneeksi. = Konservatiivisuus,  ldhiyhteison  etu,
oikeudenmukaisuus sekd tehokkuus taas koettiin arvoiksi, joilla on
jonkin verran vaikutusta biokaasuun liittyvdn hankintapdatoksenteon
taustalla, mutta niiden kohdalla merkitys oli jakautunut haastateltavien
valilla.

6.3.2 Tulokset ja teoria

Tulee muistaa, ettd kaikkia arvoja ja arvoluokkia ei yleensd kaytetd
samanaikaisesti. Tavoiteltavuudesta huolimatta kaikkien arvoluokkien
kayttoa padatoksenteon taustalla ei pidetd kovin kdytannollisend. Ihmiset
ovat usein valmiita tinkim&dan toisista arvoista, mikéli kokevat saavansa
suuremman hyodyn toisen, keskeisemmin arvon kautta (Sheth ym.
1991). Tassdkin tutkimuksessa havaittiin, ettd esimerkiksi ymparisto ja
sen hyvinvointi koettiin arvoksi, mutta taloudelliset seikat saivat
suuremman merkityksen ja vaikutuksen. Haastateltavat kuitenkin
arvioivat, ettd tulevaisuudessa esimerkiksi juuri ympariston ja ehki jopa
imagonkin kohdalla merkitys kasvaa voimakkaasti.

Nykyaikaisuus oli mahdollisesti yllattdvin merkittdvimpien
arvojen joukossa. Silla tarkoitettiin uuteen teknologiaan siirtymistd, ajan
hermolla pysymistd ja proaktiivista toimintaa: edelldkdvijan rooli ja uusi
teknologia ovat siis tdrkeitd organisaatioissa ja niilld tavoitellaan niin
taloudellista, sosiaalista kuin ympaéristonkin etua. Tdama tukee Shethin
ym. (1991) tutkimusta episteemisen arvon osalta, silld tutkimuksen
mukaan tietty vaihtoehto voidaan valita useista syistd episteemiseen
arvoon liittyen: kuluttaja on 1) kyllastynyt tai liian tottunut tiettyyn
brandiin 2) utelias 3) halukas oppimaan uutta. Toisaalta tima tutkimus
on hieman ristiriidassa Sweeney & Soutarin (2001) tutkimuksen kanssa,
silld heiddn tutkimuksensa mukaan episteemistd arvoa ei ollut
havaittavissa  kestotuotteiden  kohdalla. = Shethin ym. (1991)
tutkimuksessa ilmennyt toiminnallinen sekd tilannekohtainen arvo
koettiin myos tdssd tutkimuksessa merkittaviksi. Kuten aiemmissakin
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tutkimuksissa, toiminnallinen arvo sai suurimman merkityksen.
Tilannekohtainen arvo kasvattaa kuitenkin merkitystddn, silld
olosuhteiden luotettavuus koettiin hyvin tarkeéksi tdssa tutkimuksessa.
Tilannekohtaisen arvon kohdalla painotetaan hyodyn saamista tuotteen
vaihdon avulla tietyn tilanteen tai olosuhdetekijoiden vaikutuksesta,
joten esimerkiksi valtion toimet saavat merkittdvan roolin.

Nykyaikaistuminen vaatii yrityksilta rohkeutta ja
riskinsietokykyé, silld uuteen teknologiaan siirtyminen aiheuttaa suuria
muutoksia ja tdydellistd varmuutta toimivuudesta ei aina ole.
Vastakohtaisesti taas turvallisuuteen liittyvdt arvot koettiin hyvin
tarkedksi osassa haastateltuja organisaatioita, osassa ndma eivét saaneet
suurtakaan  merkitystd. Tutkimuksessa havaittiin myds, ettd
organisaatioissa, joissa turvallisuus koettiin tarkedksi, sai nykyaikaisuus
my0s selkedn merkityksen: tdima oli hieman ristiriitaista. Ndiden valilla
tapahtuu siis vékisinkin tasapainoilua, ja olosuhdetekijat varmasti
vaikuttavat sithen, kumpaan suuntaan paatos kdantyy.

Myos Holbrookin (2006) arvotutkimuksessa havaittu muu-
lahtoinen arvo, jolla viitataan tuotteeseen tai kuluttamiseen sisdltyvan
arvostuksen liittyvdn muihin ihmisiin, heiddn suhtautumiseensa sekéa
muihin suuntautuvaan hyveelliseen vaikutukseen, havaittiin tdssa
tutkimuksessa. Ldhiyhteison toimet ja tuki nousivat esille
haastatteluissa, vaikkakin sen painotus oli jakautunut yritysten valilla.
Myo6s tdmédn tutkimuksen lokalismi-arvoluokkaan liittyvdt arvot
oikeudenmukaisuus ja ldhiyhteison etu nousivat esille. Muu-ldhtoisissa
arvoissa oli sekd sisdinen ettd ulkoinen ulottuvuus, ja tdssd
tutkimuksessa painottui sisdinen, altruistinen arvo. Tdlld tarkoitetaan
pohdintaa kuluttamisen vaikutuksista muihin ihmisiin.
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7 JOHTOPAATOKSET

Téassda luvussa on tarkoitus koota vield tiiviisti yhteen tulokset seka
pohtia niiden merkitystad ja luotettavuutta. Edellisessd luvussa esitetyt
yksityiskohtaiset ~ tulokset liitetddn laajempiin kokonaisuuksiin,
pohditaan tutkimusprosessin kompastuskivid ja onnistumisia seka
arvioidaan onnistumista tutkimuskysymyksiin vastaamisessa.

Rohwederin  (2004) mukaan niin organisaatioiden kuin
yksildidenkin eettiset arvot perustuvat oikeudenmukaisuuteen sekd
velvollisuuksiin muita ihmisid sekd ympdristod kohtaan. Taloudelliset
arvot taas ovat vilineellisid ja voivat liittyd voittojen maksimoimiseen.
Tassa tutkimuksessa oli havaittavissa niin eettisyyteen kuin
taloudellisiin syihin liittyvid arvoja. Organisaatioiden arvomaailmaa
tulkittiin haastatteluaineistosta, josta tunnistettiin arvon terminologisen
madrittelyn perusteella yksittdisid arvoja. Tutkimuksessa muodostettiin
haastattelujen perusteella 5 arvoluokkaa, jotka muodostuivat 15
erilaisesta havaitusta arvosta. Tassd tutkimuksessa merkittdvimmiksi
arvoiksi nousivat taloudellisuus, nykyaikaisuus, olosuhteiden
luotettavuus sekd toimivuus. Ndmad kuuluivat kolmeen eri
arvoluokkaan, mutta yhdistdavdand tekijind havaittiin arvojen
yhteneviisyys organisaatioiden vililld. Nama nelja vaikuttavinta arvoa
nousivat haastatteluissa esiin voimakkaimmin ja ldhes kaikki
organisaatiot mainitsivat ne.

Taloudellisuuden ja toimivuuden saattoi teorian perusteella
olettaakin olevan vaikuttavimpien tekijoiden joukossa, mutta
olosuhteiden luotettavuus sekd nykyaikaisuus yllattivat hieman.
Voidaan sanoa, ettd erilaisilla hallinnollisilla toimenpiteilld on
huomattavan suuri vaikutus kulutuspédatoksiin organisaatioissa, silld
olosuhteiden luotettavuus liitettiin pddosin juuri valtion ja kunnan
toimenpiteisiin  ja  suuntaviivoihin, vaikka my6s esimerkiksi
infrastruktuurin luotettavuus oli my06s merkittdva. Esimerkiksi verotus,
tukitoimet sekd esimerkkind oleminen koettiin asioiksi, jotka
vaikuttavat uuteen teknologiaan, biokaasun liikennekadyttoon
siirtymiseen. Nykyaikaisuus taas koettiin tdrkedksi niin edelldkavijan
roolin saamisessa, paremman teknologian kayttoonotossa kuin
taloudellisiin seikkoihinkin perustuen. Haastatellut organisaatiot olivat
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hyvin kiinnostuneita biokaasun liikennekaytostd ja ldhes kaikki olivat
valmiita ottamaan sitd kayttoon, mikali jakelupiste saataisiin alueelle.

Melko paljon pdatoksiin  vaikuttavien arvojen joukossa
jakautuneisuutta oli huomattavasti enemmdin. Yhdenmukaisuus -
arvoluokkaan kuuluvat helppous ja ympaéristd nousivat suhteellisen
tasaisesti esiin, kun taas ldhiyhteison toimet ja tuki sekd yhteiskunnan
toimet ja tuki jakoivat mielipiteitd. Tassd kohdin tulee huomata, ettad
myos edelld mainittuun olosuhteiden luotettavuuteen liittyvdt osin
yhteiskunnan sekd ldhiyhteison tuki ja toimet, joten niiden merkitys
kasvaa entisestdan.

Ympdériston arvostaminen mainittiin yleensd ehdollisena; se
koettiin oikein hyvadnd asiana, mutta taloudelliset seikat ohittavat sen
paatoksentekovaiheessa. Taméan perusteella biokaasulla voisikin olla
hyvat mahdollisuudet kasvaa voimakkaasti: ympaéristondkokohdat ovat
erinomaiset ja taloudellista kilpailukykyd on mahdollista vield parantaa.
Helppous liitettiin haastatteluissa organisaatioiden rutiinitoiminnan
helppouteen eli siihen, ettd biokaasuun ja kaasuajoneuvoon
vaihtaminen ei saisi aiheuttaa ylim&dardistd, tarpeetonta ja tehotonta
toimintaa sekd hankaluuksia pdivittdisessd toiminnassa. Taméd arvo
mainittiin tasaisimmin organisaatioiden keskuudessa. Voidaankin
todeta, ettd operatiivisen toiminnan rutiineihin ei saisi tulla suuria
muutoksia, joten jakeluverkoston kehittdiminen on avainasemassa.

Jonkin verran pddtdsten takana vaikuttavien arvojen joukossa
hieman yllattavd arvo oli imago. Toki imagon kohentuminen koettiin
positiivisena asiana ja arvon merkitys oli yhtenevd, mutta vaikutus
varsinaisiin paatoksiin koettiin vdhdiseksi. Imagon merkityksen
arvioitiin kasvavan tulevaisuudessa, mutta toisaalta tulee muistaa
arvojen pysyvdinen luonne. Paikallisuuden olisi myos voinut olettaa
olevan merkityksellisempi arvo, mutta suoranaisesti sitd ei mainittu
lainkaan. Mielenkiintoinen havainto oli myos oikeudenmukaisuus,
johon perustuen vaadittiin sekd eriarvoisuutta ettd tasa-arvoisuutta ja
toiset eivdt maininneet arvoa lainkaan. Toiset haastateltavat nakivat
tilanteen niin, ettd polttoaineesta tai ajoneuvosta riippumatta
toimijoiden tulisi olla samanarvoisessa asemassa; toiset taas vaativat
etuuksia ja huomiointia puhtaamman polttoaineen tai ajoneuvon
valinnan perusteella. Voisi kuitenkin olettaa, ettd toivottavampaa olisi
biokaasun liikennekédyttdjien suosiminen, eikd tasapuolinen kohtelu,
mikdli ympaériston ja ilmanlaadun tilaa halutaan kohentaa, kiristyvid
vaihtoehtoisten polttoaineiden tavoitteita saavuttaa ja investointeja
uuteen teknologiaan ylipddtdan lisdtd. Teknologisen luotettavuuden
suhteellisen vdhdinen merkitys oli my0s hieman ylldttdvdaa, mutta
toisaalta siihen liittyvid seikkoja tulee ilmi my®ds muiden arvojen
kohdalla (esimerkiksi toimivuus, taloudellisuus, helppous). Tama oli
kuitenkin jakautumaltaan yhtenevd haastateltujen organisaatioiden
valilla.
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Tutkimuskysymykset 1) millaisia arvoja ilmenee biokaasuun ja
kaasuajoneuvoon vaihtamisen taustalla Jimsdn seudun potentiaalisten
biokaasun suurkdyttdjien keskuudessa 2) ovatko arvot yhtenevid tai
eridvia tutkittavien keskuudessa, saivat siis vastauksensa. Seuraavassa
arvioidaan vield tutkimusprosessin kulkua seka tulosten luotettavuutta.

Kuten Joronen (2009) huomioi, kulutuskdyttdytyminen ei
kuitenkaan aina ole tdysin arvojen mukaista. Tdhdn han mainitsee syyksi
arvojen heikkouden. Téllaisessa tilanteessa arvoista ei ole muodostunut
riittdvdn vahvoja ylldpitdimaddn tietynlaista kdyttaytymistd, tai sitten syyt
saattavat juontua ulkopuolelta, kuten mahdollisuuksista sekad
resursseista. Esimerkiksi tiedon puute oli Jorosen (2009) tutkimuksessa
syy siihen, miksi yksilon on vaikea arvioida tuotteen ominaisuuksia.
Téamaé tulee huomioida myos tdimén tutkimuksen kohdalla, silld Jamsan
seudulla tankkausmahdollisuutta ei vield ole, joten haastateltavat
arvioivat hypoteettista tilannetta. Taméd saattaa vaikuttaa tulosten
luotettavuuteen jonkin verran ja siksi olisikin hyva tutkia tdtd aihealuetta
lisdd, jotta voitaisiin verrata tdssd tutkimuksessa havaittuja arvoja
todelliseen tilanteeseen ja pdatoksiin.

Tulosten luotettavuuteen on voinut myo6s vaikuttaa tutkijan
subjektiivinen ndkemys ilmauksista, joissa arvoa ilmennetdan. Se, ettd
tutkimusraportin ndkokulma ei ollut tiedossa haastatteluja tehtdessd, voi
vaikuttaa tuloksiin kahdella tavalla: positiivisesti tai negatiivisesti.
Haastateltavia ei johdateltu lainkaan Kkysymystenasettelun tms.
perusteella ndkokulman puuttumisen vuoksi, mutta toisaalta joitain
seikkoja saattoi jaadd puuttumaan.

Tuomi & Sarajdrven (2000) mukaan laadullisessa tutkimuksessa on
periaatteessa tdrkedd, ettd henkilot, joilta tietoa kerdtddn, tietdavat
tutkittavasta ilmiostd mieluusti mahdollisimman paljon tai heilld on
kokemusta asiasta — tdssd tutkimuksessa asia ei kuitenkaan ollut niin,
silld haastateltavien tietotasoissa oli suuria eroja. Toisaalta, haastattelujen
tarkoituksena oli Biokaasusta energiaa Keski-Suomeen -hankkeen
tavoitteiden mukaisesti myos tiedon lisddminen ja levittiminen, joten
haastattelujen aikana haastateltavien tietoméddrd asettui suunnilleen
samalle tasolle.

Tulee muistaa, ettd tdtd aihetta ei ole vield paljon tutkittu, joten
taman tutkimuksen tulokset ovat suuntaa antavia ja jatkotutkimusta
tarvitaan. Kuitenkin on huomioitavaa, ettd organisaatioilla tahtoa ja
uskallusta uudistumiseen on, mutta taloudellisten seikkojen tulee olla
kilpailukykyisid ja hallinnollisten toimenpiteiden pitkdjanteisia ja
suosiollisia. Liikennebiokaasun selkedstd ympéristomyonteisyydestd ei
ole erimielisyyttd ja sekin kasvattaa merkitystddn tulevaisuudessa.
Biokaasusta liikennepolttoaineena voisi kasvaa hyvinkin merkittdvaa
lilketoimintaa, mikéli olosuhteet ovat luotettavat, tahtoa riittdd ja
uskallusta edelldakavijoiltd ei puutu.
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8 JATKOTUTKIMUSEHDOTUKSIA

Tamd tutkimus toteutettiin Jamsdn seudulla Keski-Suomessa, jossa ei
vield ole kaasun tankkausasemaa. Jatkotutkimuksena voisi olla
mielenkiintoista vertailla tuloksia esimerkiksi Tampereen seutuun
Pirkanmaalla, jossa kaasua voi tankata julkiselta tankkausasemalta ja
tietoisuus asiasta saattaa olla hieman korkeampi. Toki on huomioitava,
ettd Tampereella myytdva kaasu on télld hetkelld maakaasua. Kuitenkin
olisi kiintoisaa tutkia mahdollisia paadtoksen takana vaikuttavien
arvojen eroavaisuuksia jo kaasun liikennekdyttoon siirtyneiden
(Tampere) organisaatioiden ja potentiaalisten siirtyjien vélilld (Jamsa) ja
ottaa tutkimukseen mukaan lisdksi myos yksityisautoilijat. Néain
tutkimusta saataisiin kattavammaksi otoskoon kasvaessa.

Arvoja tutkitaan myo6s kvantitatiivisin menetelmin, joten
laajemman tutkimuksen tekeminen esimerkiksi useiden vaihtoehtoisten
polttoaineiden vaihtopdatoksiin vaikuttavien arvojen vaikutuksesta
olisi kiinnostavaa. Taméd tutkimus huomioi sekd polttoaineen ettd
ajoneuvon, mutta jatkotutkimusta voisi kohdentaa tarkemmin niille
erikseen ja havaita tarkemmin eroja toimijoiden arvopainotusten valilla.
Nédin ollen tutkimus antaisi tietoa kattavammin murrosvaiheessa
olevalle liikennesektorille ja useat eri toimijat saisivat tietoa tietyn
uuden polttoaine- tai ajoneuvovaihtoehdon valintapdatokseen
vaikuttavista arvoista.

Lisdksi olisi hyvad tutkia eri kuntien ndkemyksid kaasun ja
erityisesti biokaasun liikennekdyttoon liittyen. Kuntien rooli on ainakin
Ruotsissa osoittautunut biokaasuliiketoiminnassa merkittdaviksi, joten
myo6s Suomessa kuntien mielipiteiden ja perusteluiden kartoittaminen
olisi hyodyllistd. Kunnat joutuvat osallistumaan pddstdjen
vahennystalkoisiin tulevaisuudessa yha enemman, joten tdma voisi olla
proaktiivista toimintaa sitd silmélla pitden.
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SUMMARY

The title of this Master’s Thesis is Valuable decisions — Values affecting the
transition towards cleaner vehicle fuels among the potential heavy users of
biogas. This research was commissioned by the project Biokaasusta
energiaa Keski-Suomeen and the objective was both to map out the
potential heavy users of biogas as a vehicle fuel in the region of Jamsa
and spread information about gas fuelled vehicles and gaseous fuels.
However, aims of the project differ from the aims of my research.

The aim of this research was to identify the set of values affecting
the decisions concerning the acquisition of gas fuelled vehicles and
vehicle biogas among the potential heavy users in the region of Jamsa.
Additionally, the integrity and the significance of the values affecting
the acquisition among the interviewees were researched. The theory
part of this study focuses on both biogas and values.

This research is qualitative and empirical material was collected
by 8 theme interviews during the fall 2009. Interviews were recorded
and transcribed. Values were identified from the expressions of the
interviewees according to the definitions of value in the theory, because
there were no direct questions. As a result 15 different values were
identified and the value classification was made under these categories:
Renewal, Achievement, Conformity, Security and Localism. Finally, all
classifications were combined in one table — integrity, value categories
and significance.

Above mentioned table expresses clearly that economic efficiency,
reliability of circumstances, functionality and modernity were the most
significant values among the potential heavy users of biogas in the
region of Jamsa. It can be stated that the whole infrastructure of vehicle
biogas has to function well and vehicles should be reliable, financially
competitive and suitable for certain use. There is also a need for long-
term decisions from the Government: this does not refer to incentives
but taxation and other mechanisms that affect the markets. There is a
strong will for renewal of the vehicle technology in companies, but new
and alternative options are always risks: long-term decisions are
required in order to lower the risks and increase the attractiveness of
biogas as a vehicle fuel.
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LIITTEET

Liite 1 - Haastattelujen rakenne

1. Taustatiedot
a. Haastateltavasta ja asemasta organisaatiossa

b. Liikennoinnista kyseisessd organisaatiossa (méaarat, mité lilkkennodidéan jne...)
c. Miten suuri potentiaali biokaasun kayttoon
d. Kayttomaarat/ kulutus

2. Biokaasun kayttopotentiaali

a. Haasteltavan kasityksid mahdollisuuksista /uhkista/huolista biokaasun
kayttoon?

b. Aiempia kokemuksia/kertomuksia toimialalta biokaasun kaytosta

c. Kayttajalahtoiset tekijat:
i. Halukkuus vaihtaa polttoainetta
ii. Imagovaikutukset

d. Tuotteeseen liittyvit kilpailutekijat

i. Kayttomaarat

ii. Kulutus

iii. Kaytettavyys (mm. vaikutus tehoon...)

iv. Tuotteen muut ominaisuudet (ymparistoystavallisyys —
hiilidioksidi/hiukkaus/melu/hajupéastot, puhtaus
polttoaineena/moottoriystavallisyys, turvallisuus...)

e. Hintaan liittyvat tekijat
i. Hintataso
ii. Hinnan vakaus — Kiinteédt sopimukset (esim. 12 tai 24 kk.)

iii. Autohankinnat (Ajoneuvomallien niukkuus, huoltotoiminta /kustannukset,
jalkimarkkinat...) Bi/Dual/Monofuel

iv. Ajosdteen pienentyminen/tankkauskertojen lisddntyminen...

f. Jakeluun liittyvat tekijat

i. Saatavuus (mistd, miten, kenelta?)

ii. Riittdvyys — (tuotanto)varmuus

iii. Oma tankkauspiste

iv. Polttoaineen paikallisuus (keskisuomalaisuus) => Tyollisyys

g. "Porkkanat”
i. Verotusedut
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ii. Koekdyttomahdollisuus

iii. Investointituet

iv. Pysdakointimaksujen poistaminen

v. Bussi- ja taksikaistojen lisddminen ja niihin kdyttdoikeus

3. Paatoksenteko organisaatiossa
a. Kuka/ketka ja millaisten prosessien kautta voisivat paattaa kaasuautojen
hankinnasta? (Tunnistetaan kuka tekee paatokset ja kuinka ne tehddan)

b. Millaisella aikataululla mahdollista hankkia kaasuautoja..?

4. Nakemyksia biokaasun kdyton mahdollisuuksista tulevaisuudessa (siis
tarkoitan tdssd myos laajemmin kuin vain omassa toiminnassa). Nahdaanko
EU:n/Suomen/Kunnan (JKL) pdatokset tarkeimpind tulevaisuuden kannalta?
Tarve/kiinnostus biokaasuun liittyville informaatiolle my6hemmin



